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Resumen Ejecutivo 
 
Actualmente la ciudad de Santiago está en una clara etapa de saturación ambiental dado 
por sus altos y crecientes índices de congestión, contaminación y obesidad. En efecto, 
actualmente la velocidad de desplazamiento se ha reducido considerablemente con su 
consecuente efecto en la contaminación. Como consecuencia de lo anterior, las alertas 
ambientales del 2012 aumentaron al doble en comparación con el 2011, probablemente 
también influenciado por una población que crece día a día con mayores necesidad de 
desplazamiento, frente a una ciudad altamente atomizada y prácticamente sin 
posibilidades de crecer. 
 
Junto con ello, Chile ha pasado de un ingreso per cápita de US$3.283 en 1992 a 
prácticamente US$17 mil al 2012, lo que ha derivado en un mayor poder adquisitivo 
frente a un mercado con cada vez más alternativas de financiación y acceso al crédito. 
Ambos efectos, sumado al mal desempeño del Transantiago,  han llevado a que el  parque 
automotriz haya crecido al 8,24% el 2011 con su consecuente efecto en el tráfico y 
contaminación. Chile se ubica en el tercer lugar de América Latina en el mayor número de 
vehículos por habitante. Este fenómeno, en claro aumento, no se detendrá, sin embargo, 
el problema no se soluciona con aumentar el número de arterias y calles, sino por un 
cambio social y cultural que conlleve a cambios de conducta de los habitantes de Santiago, 
lo que irremediablemente se soluciona en primer lugar, tomando conciencia del problema 
por parte de la sociedad y sus autoridades, y en segundo orden, desarrollando políticas 
publicas que fomenten la implementación de proyectos sustentables que permitan 
revertir esta  inercia. En este sentido, el proyecto de SBP, en conjunto con otras iniciativas 
como el tren urbano, ampliación de la red de metro, la materialización del plan maestro 
de ciclo vías, el proyecto Mapocho Pedaleable y el mejoramiento del Transantiago, 
apuntan a mejorar la calidad de vida de nuestra sociedad al disponer de una ciudad más 
amigable, sustentable y más ecológica. 
 
Es un hecho que el uso de la bicicleta constituye un medio eficaz y económico para 
desplazarse. Asimismo, esta actividad incorpora un sin número de beneficios ambientales, 
económicos, sociales y culturales que se han ido reconociendo por la comunidad tanto 
usuario como institucional: contribuye en la tarea de descontaminación, descongestión 
vial, en el ámbito de la salud como ejercicio físico, recreación y en la economía familiar. 
Adicionalmente, existe un alto consenso de que revitaliza social y culturalmente los 
espacios públicos, mejora la calidad de vida de los barrios, otorga a las calles y otorga 
condiciones de seguridad estableciendo un contacto más cercano y directo entre los 
habitantes. 
 
Paralelamente, el Gobierno Regional es el organismo encargado de la administración 
superior de la región metropolitana, velando por el desarrollo armónico y equitativo, 
impulsando su desarrollo económico, social y cultural, tomando en consideración la 
preservación y mejoramiento del medio ambiente. En vista de ello, el GORE ha tomado la 
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iniciativa de impulsar un proyecto de implementación de un sistema de bicicletas públicas, 
en adelante SBP, justamente con el fin de cumplir su misión. 
 
Así, el presente estudio desarrolló un Diagnóstico y Caracterización de los Sistemas de 
Bicicletas Públicas (SBP) a nivel mundial, y propone entregar información que permita 
tomar decisiones, en relación a la posibilidad real de implementar ciertas iniciativas, 
mediante el diagnóstico y evaluación de los aspectos asociados a la implementación de 
este tipo de proyectos en la realidad nacional y particularmente en la Provincia de 
Santiago de Chile considerando además la comuna de Puente Alto y San Bernardo. 
 
Antes de implementar cualquier emprendimiento, se debe tener respuesta a tres 
interrogantes básicas; ¿dónde estamos?, ¿hacia dónde queremos ir? y ¿cómo vamos a 
llegar?. Este estudio pretende justamente responder a estas interrogantes. Es por ello que 
dentro de los principales objetivos de este estudio, se encuentra establecer un diagnóstico 
de los SBP en el mundo, a fin de resolver las inquietudes básicas que surgen al pretender 
implementar un sistema similar en Chile. 
 
¿Cómo funciona?, ¿cuáles son los factores críticos en los ámbitos de la implementación, 
operación y licitación?, ¿cuáles son los principales modelos de negocio que existen?, 
¿quiénes son los distintos actores involucrados?, ¿qué rol desempeñan?, ¿qué 
responsabilidades les compete a cada uno?, ¿qué tan preparado está Santiago para un 
SPB en lo cultural, social, político, económico, ambiental y tecnológico?, ¿cuáles son los 
desafíos que se deben enfrentar?, ¿cómo resolverlos?, ¿cuáles son los riesgos del negocio 
en lo comercial, operacional, regulatorio, cultural, de la naturaleza, ambiental y 
financiero?, ¿qué tan expuesto está el operador a ellos?, ¿qué medidas permiten 
mitigarlos?, las respuestas a estas y otras interrogantes son las que pueden encontrarse 
en esta investigación. 
 
Otro de los objetivos de este estudio consistió justamente en encontrar la respuesta a la 
tercera interrogante, ¿Cómo se va llegar? que corresponde justamente al desarrollo de las 
distintas estrategias de un proyecto; estrategia competitiva, estrategia comercial, 
estrategia de negocio y estrategia de implementación. Justamente la definición de dichas 
estrategias establecieron las directrices que permitieron determinar la viabilidad 
económica y social del proyecto. De esta manera se pudo establecer la conveniencia 
económica y social de destinar recursos a su implementación. 
 
Al analizar los antecedentes expuestos en este informe, se concluye que la 
implementación de un SBP responde a una tendencia mundial que se explica como una 
respuesta autosustentable al mejoramiento de la calidad de vida de los ciudadanos, al 
fomento de la actividad física, a la reducción de los índices de contaminación, al 
desincentivo del uso del automóvil, a la reducción de los índices de congestión, a la 
recreación familiar, a la reducción de los índices de obesidad, al fomento del turismo local 
y a la promoción del desarrollo comunal. 
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Junto con lo anterior, el operador puede diversificar su matriz de ingresos con otro tipo de 
iniciativas complementarias, como por ejemplo a través de subsidios derivados de 
actividades no sustentables. En efecto, reducir los impactos negativos derivados del uso 
del automóvil pareciera ser legítimo. Poder percibir una porción del impuesto asociado al 
permiso de circulación, del peaje urbano o TAG o de la recaudación por el uso de 
parquímetros o estacionamientos privados, puede constituir una alternativa interesante 
de considerar. Además de lo anterior, está la posibilidad de explotar servicios 
complementarios a la experiencia de uso, a través de sub concesiones o directamente y a 
través de ellos obtener ingresos adicionales. 
 
Es común observar cómo en otros países la inversión asociada a la implementación de un 
SBP ha sido financiada por los Gobiernos Regionales u otros organismos gubernamentales, 
en cuyo caso el operador se concentra en el financiamiento de la operación. A simple vista 
ello pareciera ser la solución para el éxito del sistema. Sin embargo, el fracaso no está 
necesariamente asociado a su costo, sino a la tasa de uso del sistema. Por tanto una 
manera de mejorar la rentabilidad de los SBP es a través del mejoramiento de la tasa de 
uso diaria de cada bicicleta en el sistema, por tanto lo relevante es generar las condiciones 
que permitan viabilizar el sistema antes de su implementación, pues de lo contrario el 
proyecto termina convirtiéndose en un fracaso, aun cuando el objetivo sea claramente 
rentable del punto de vista social. 
 
Partiendo de la base de que las condiciones para la implementación de un SBP están 
dadas, al menos en una etapa inicial, hay una serie de otros factores fundamentales que 
determinan el éxito de la puesta en marcha de un SBP. En efecto, aspectos relacionados 
con la seguridad del usuario, la seguridad del operador, el desempeño en la gestión 
comercial del operador, la habilidad para explotar servicios complementarios, la cobertura 
del polígono de acción, el logro de la intermodalidad entre los distintos sistemas de 
transporte públicos, la flexibilidad, la existencia de infraestructura básica como ciclo vías, 
la existencia de infraestructura de integración intermodal  o ciclofacilidades, aspectos 
estratégicos relacionados con la operación como localización de talleres, el desarrollo de 
medidas de mitigación contra robo, vandalismo y accidentes, la planificación del 
mantenimiento de puntos de red y bicicletas, la tecnología, la gestión centralizada de la 
operación del sistema, la coordinación de los distintos agentes involucrados y el desarrollo 
de campañas de fomento y educación a usuarios, peatones y ciclistas, no sólo en cuanto a 
cómo utilizar el sistema, sino a como convivir sustentable y amigablemente con él, 
constituyen las claves del éxito de implementación de un SBP. 
 
La implementación del SBP no está ajena a riesgos. En efecto, existen riesgos de carácter 
comercial asociados a que la demanda del servicio no sea la esperada, a la imposibilidad 
de coordinación intermodal y a la exposición a restricciones de práctica de actividad física 
por contaminación ambiental. Por otra parte, hay riesgos  de carácter operacional 
relacionados con el desempeño inadecuado de los puntos de arriendo, falta de know how 
operativo y experiencia del operador, mayores costos derivados de robo y vandalismo, 
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riesgo de destrucción de las instalaciones, riesgo de accidentes y riesgos de coordinación 
de cobro en sistema.  
 
También, entre otros, están los riesgos asociados a aspectos regulatorios como la 
inexistencia de regulación clara en relación a este innovador proyecto y riesgos de 
mayores exigencias futuras al operador que hagan del proyecto una inversión menos 
rentable. En otro orden están los riesgos derivados de aspectos culturales como la 
conducta social, costos de aprendizaje, mal comportamiento con la limpieza del entorno y 
el riego de un mal mantenimiento de ciclovías de parte de terceros, aspecto que no 
depende del operador, pero sí afecta su desempeño.  
 
Complementariamente, riesgo de diseño del polígono de acción o área de influencia, 
problemas de disponibilidad de espacio para la instalación de los puntos, fallas en la 
planificación de la ejecución y quizás el más relevante, son los riesgos de coordinación de 
los diferentes actores al presentar intereses, prioridades y objetivos distintos.  
 
La implementación inmediata del SBP es inviable para las 34 comunas del Gran Santiago, 
pues para que el plan sea exitoso, se deben dar ciertas condiciones que no todas las 
comunas necesariamente cumplen. En efecto, la densidad poblacional, la cercanía a 
centros de comercio y servicios, la topografía, la cercanía a estaciones de metro, la 
existencia de ciclovías, la demanda de viajes, los índices de delincuencia, índices de 
vandalismo y el nivel educacional, constituyen aspectos fundamentales para el éxito del 
SBP. 
 
De acuerdo a un análisis realizado por el equipo consultor en el presente estudio, las 
comunas de Santiago, Providencia, Las Condes, Ñuñoa y Macul, son las que presentan 
mayor grado de atractividad para la implementación de un SBP, en una primera etapa. 
 
En este sentido, resulta relevante cuestionarse si Santiago está preparado para la 
implementación de un SBP de cuarta generación. Las zonas urbanas en Santiago y en Chile 
en general tienen cada vez más ciclistas. Mantenerse en forma, ayudar a la salud, evitar 
congestión vehicular, reducir las índices de contaminación y evitar los altos costos del 
transporte público, en particular los asociados al Transantiago, son sólo algunos de los 
beneficios de la bicicleta. Sin embargo, que hayan aumentado los ciclistas no quiere decir 
que haya aumentando la bicicultura, ya que las imprudencias de los automovilistas, de los 
ciclistas y la falta de espacios para la bicicleta, hacen que semanalmente se produzcan 
diversos de accidentes que pueden ser mortales. 
 
Las condiciones que presenta Santiago son inmejorables, con un clima que favorece los 
viajes en bicicleta durante casi todos los días del año, una topografía relativamente plana; 
donde la mayoría de los viajes cubren menos de ocho kilómetros y  por tanto, están 
dentro de los cinco kilómetros que se consideran atractivos para el uso de la bicicleta, y el 
hecho de que la mayoría de las estaciones del Metro estén a menos de cinco kilómetros 
de las residencias, tiendas, lugares de trabajo y otros puntos de origen y destino, hacen 
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del uso de la bicicleta, un medio de transporte que debe ser considerada en las políticas 
de transporte que promueve el Estado para la ciudad. 
 
Las bicicletas públicas de Providencia, no siendo un sistema que permite al usuario 
trasladarse intercomunalmente ni menos de manera intermodal, ha sido un gran aporte a 
la cultura de la bicicleta en Chile, pues ha permitido demostrar que la ciudadanía está 
preparada para cuidar un sistema que lo percibe como beneficioso. 
 
Uno de los objetivos de la investigación consistió en establecer el esquema de 
implementación del proyecto, para lo cual se efectuó un estudio de mercado a cada uno 
de los distintos agentes que participan en la generación de la propuesta de valor del 
proyecto. En efecto, a partir del estudio de mercado consumidor, representado por 
usuarios de trasporte público, ciclistas particulares y usuarios del actual SBP, y el estudio 
de mercado de operadores, empresas de publicidad, auspiciadores, Transantiago, Metro, 
organizaciones ciclistas no gubernamentales, instituciones públicas y municipios, se pudo 
diseñar la estrategia de implementación del sistema que constituye la ruta de navegación 
para llevar a cabo esta iniciativa. 
 
Para estos efectos se desarrollaron más de 30 entrevistas en profundidad con los actores 
involucrados más relevantes y se aplicaron más de 600 encuestas a potenciales usuarios 
del sistema. Este largo proceso de investigación de mercado permitió concluir un aspecto 
muy importante, la intención y voluntad de todas las partes de llevar a cabo el proyecto. 
 
Uno de los aspectos más interesantes de la investigación de mercado a consumidores, fue 
determinar la disposición a utilizar el SBP. En la tabla siguiente se puede observar que el 
70% de los encuestados estarían dispuestos a utilizar el SBP como complemento de su 
transporte habitual por la ciudad. Sin duda este fuerte nivel de aceptación implica el alto 
nivel de valoración que la ciudadanía manifiesta por un proyecto de estas características. 
La conclusión anterior es aplicable tanto a los que conocen o no el SBP. A su vez el 80% de 
los peatones encuestados opinan que el servicio de SBP sería útil o muy útil como parte de 
las opciones de transporte por la ciudad. 
 

 
Disposición a Utilizar un SBP como medio de Transporte 

 

 Si No 

Usuarios Transporte público 68% 32% 

Ciclistas Urbanos 73% 27% 

Totales 70% 30% 

Total Muestra 430 185 
 

Fuente: Elaboración Propia 

 
Los municipios fueron a su vez entrevistados, y constituyen un actor relevante en la 
implementación del SBP, pues son quienes regulan el cobro de derechos municipales por 
uso de los BNUP, permite el diseño e intervención de los mismos, regula la publicidad en 
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la vía pública, aporta en seguridad a través de sus unidades de vigilancia, son los 
responsables de la limpieza del entorno, del mejoramiento de la infraestructura, y 
fundamentalmente del uso de terrenos para la explotación del servicio, se mostraron muy 
favorables con la iniciativa. Si bien no existe la intención de financiarlo directamente, sí 
hay voluntad para generar las facilidades necesarias en los aspectos mencionados para 
que el operador pueda desarrollar su actividad. No obstante lo anterior, es importante 
señalar que muchos de los municipios están en la línea de la bicicleta, por tanto es 
necesario comenzar desde ya el proceso de coordinación municipal para la 
implementación del SBP a fin de evitar que surjan rigideces de implementación integral. 
 
Las empresas de publicidad, manifestaron interés en operar el sistema, siempre y cuando 
exista una masa crítica interesante en términos de dimensionamiento y cobertura del SBP, 
se otorguen los plazos de concesión necesarios para justificar el nivel de inversiones y qué 
los municipios actúen en forma coordinada para este proyecto, pues lidiar con cada 
municipio en forma individual atenta contra con lo homogeneidad, la coordinación del 
sistema y la eficiencia. 
 
Cabe señalar que el operador actual del SBP de Providencia es un candidato potencial para 
adjudicarse el SBP para la ciudad de Santiago, sin embargo, es importante establecer 
cómo éste será compensado en el evento que sea otro el operador adjudicado en un 
momento en que la concesión de Providencia no haya terminado, pues el contrato actual 
tiene fecha de vencimiento diciembre del 2013 renovable automáticamente por dos años 
más, diciembre 2015. 
 
Los auspiciadores, particularmente representados por empresas de gran tamaño, 
manifestaron gran interés y entusiasmo por involucrarse con este proyecto, pues los 
valores de marca de sus productos están en la línea de los beneficios de un SBP, que es 
mejorar la calidad de vida de la sociedad mediante un proyecto que implica un cambio 
cultural de largo plazo. Sin embargo, su involucramiento se encuentra condicionado a la 
existencia de un proyecto bien administrado, pues un proyecto mal diseñado, mal 
planificado y mal implementado, termina con altos niveles de insatisfacción de la 
comunidad dañando la imagen de las marcas asociadas.  
 
El sistema de transporte público urbano de la ciudad de Santiago, Transantiago y Metro, 
recibió con entusiasmo la iniciativa. Hay una clara voluntad de incorporar el SBP a su 
sistema de transporte mediante la integración de infraestructura, instalaciones, sistemas, 
tecnologías, recursos y experiencia. Metro S.A. percibe el SBP como una ayuda a la 
descongestión del sistema, pues es un medio de transporte eficiente en distancias cortas 
que reduciría la demanda de trasbordos. Existe una clara intención de planificar el diseño 
de las futuras estaciones considerando el plan de crecimiento del SBP, sin embargo, para 
las estaciones existentes es importante estudiar caso a caso donde la participación 
municipal es fundamental. 
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Los organismos gubernamentales están con una clara disposición a cooperar con el 
proyecto. Para estos efectos se realizó una reunión de trabajo donde se invitó a participar 
al Gobierno Regional, Ministerio de Trasportes y Telecomunicaciones, la Coordinación 
General de Transporte de Santiago, Ministerio del Medio Ambiente, el Sistema Nacional 
de Inversiones, la Unidad Operativa de Control de Tránsito, la Comisión Nacional de 
Seguridad de Tránsito, la Secretaría de Planificación de Transporte, Ministerio de 
Desarrollo Social, Ministerio de Obras Públicas, la Secretaría Regional Ministerial de 
Transporte y Telecomunicaciones, el Ministerio de Vivienda y Urbanismo, el Ministerio de 
Salud, Ministerio de Educación, la Subsecretaría de Transportes y el Instituto Nacional del 
Deporte.  
 
En esta sesión de trabajo en la que participaron trece representes de las distintas 
instituciones señaladas, se manifestó una clara intención y voluntad de las partes de lograr 
una coordinación interministerial en pro de la consecución del proyecto, no sólo a través 
de la creación de políticas de gobierno, regulación y fiscalización, sino que además con el 
aporte de recursos para la inversión, operación y/o reposición de activos para darle 
viabilidad económica al proyecto. 
 
La construcción de ciclo vías y en especial aquellas que permitan la conectividad con las ya 
existentes, constituye un eje fundamental para fomentar el uso de la bicicleta. Esta 
iniciativa es la que permitirá que el Gran Santiago cuente con un verdadero circuito 
ciclístico para hacer viajes sin interrupciones en toda la ciudad, lográndose con ello 
incorporar a la oferta de transporte un nuevo modo.  
 
Las organizaciones no gubernamentales, particularmente Ciudad Viva, Centro de 
Bicicultura, La Bicicleta Verde, Ciclo Recreovía y Arriba e la Chancha, fueron claras en 
manifestar la importancia de la educación, legislación y regulación de la bicicleta como 
modo de transporte relevante. El éxito de la bicicleta como medio de transporte no pasa 
únicamente por la construcción de ciclovías, sino que por establecer normas, políticas y 
reglas de cómo convivir de este medio con peatones, otros ciclistas, automovilistas y 
choferes de buses. Ello pasa por una modificación integral de la ley de tránsito que rige a 
todos los usuarios.  
 
A diferencia de la opinión de la ciudadanía, que prioriza la construcción de ciclovías como 
eje fundamental de éxito del SBP, los expertos, representados por los directivos de estas 
organizaciones, son enfáticos en señalar que si bien las ciclovías ayudan a promover el 
uso, lo primordial se centra en la educación cívica de los peatones, ciclistas y 
automovilistas respecto del papel que debe desempeñar la bicicleta como modo de 
transporte relevante en la ciudad y en el diseño de una legislación moderna que considere 
la bicicleta como un actor preponderante, donde se establezca con claridad los deberes y 
obligaciones de cada una de las partes. 
  
El éxito de la implementación del SBP no sólo pasa por el diseño, cobertura y etapas del 
sistema en sí, sino que fundamentalmente del desarrollo de tres ejes transversales; 
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coherencia de las políticas públicas, desarrollo de la campaña de educación a ciclistas, 
automovilistas, peatones y choferes del Transantiago, además del diseño de una 
legislación coherente con el protagonismo que quiere lograrse con el modo bicicleta.  
 
Para lograr lo anterior, es fundamental realizar una adecuada planificación de la operación 
del sistema en cada una de las etapas de implementación, es decir, desde la campaña de 
educación concientización de la bicicleta como actor relevante en nuestra sociedad, 
planificación del plan de desarrollo del SBP, licitación y adjudicación del o los operadores y 
servicios anexos como software, diseño de las estaciones y bicicleta, los contratos de 
publicidad, la coordinación comunal, etcétera. Por tanto el proceso de implementación 
debiera dividirse en cuatro etapas; Educación, Legislación, Licitación y Operación en 
distintas etapas de desarrollo. Cabe señalar que la ejecución de la estrategia de 
implementación parte con la designación de la unidad superior que será la encargada de 
planificar, ejecutar y controlar cada una de las etapas del proceso.  
 

Etapas de Implementación del Proyecto de SBP 

 
 
Los fundamentos de las fases definidas en la estrategia de implementación, se sustentan 
en primer lugar en la carencia de patrones de conducta tanto de los ciclistas como de los 
peatones, conductores y choferes, por tanto para que conviva la bicicleta de una manera 
sustentable y armónica con la sociedad en el largo plazo, se debe educar en cuanto a los 
deberes y derechos de cada uno de ellos. Justamente este proceso, da origen a la segunda 
fase de la estrategia de implementación, puesto que dichos deberes y obligaciones deben 
estar normados en un marco regulatorio que permita definir claramente el ámbito de 
acción de cada uno de los actores. En este sentido, esta etapa también considera los 
aspectos relacionados a la fiscalización correspondiente.  
 
Si lo anterior se logra, la bicicleta lograría masificarse de una manera ordenada, 
sustentable, atractiva y amigable tanto para la ciudadanía como complemento con los 
sistemas de transporte actualmente en operación. La existencia de estos ejes 
fundamentales para la sustentabilidad del sistema permitirá recibir de mejor manera la 
existencia de un SBP a nivel intercomunal. A pesar de que resulta deseable disponer del 
sistema en las 32 comunas de Santiago de forma inmediata, ello necesariamente debe 
ocurrir en etapas, por dos grandes razones. La primera dice relación con procesos de 
aprendizaje de la implementación del proyecto a menor escala, pues ello permite 
determinar potenciales fallas en etapas tempranas donde resulta económico fallar y fácil 
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de corregir. Por otra parte, también hay aspectos relacionados a la maduración de las 
distintas comunas, pues tal como lo señalan nuestros análisis en la actualidad no todas 
ellas son aptas para implementar el sistema de forma inmediata. Es por ello que se 
plantea la cobertura indicada como etapa inicial. Una vez que el sistema vaya madurando, 
las comunas se hagan más atractivas y los usuarios valoren mayormente el sistema, el 
proyecto se podrá ir consolidando en el largo plazo. 
 
La coordinación simultánea de 16 organismos gubernamentales para viabilizar la 
implementación del proyecto, hace inviable que el operador del sistema se relacione 
directamente con cada uno de ellos, no sólo por las ineficiencias que ello significa, sino 
que además porque no tiene las facultades y atribuciones para hacerlo. Es por lo anterior, 
que resulta fundamental la creación de una unidad gubernamental superior que además 
actué como alcaldía superior en pro de homogenizar y coordinar a los distintos municipios 
para la implementación del sistema. 
 
Esta unidad superior debe ser la responsable de establecer los requisitos básicos para que 
el operador o los distintos operadores, puedan ejecutar el proyecto bajo ciertos 
parámetros pre establecidos, lo que se hace más evidente y necesario cuando se está 
pensando en la coexistencia de diversos operadores, pues el sistema debe ser percibido 
como uno sólo por parte del usuario, independiente de que sea provisto por diversos 
operadores, por tanto hay que evitar que cada empresa trabaje de manera independiente 
y descoordinada, donde se preocupen solamente del funcionamiento de su área 
geográfica o área de cobertura, pues ello conlleva al desorden y descoordinación.  
 
La existencia de una unidad común que coordine y controle la operación uniforme del 
sistema, garantiza la intermodalidad e intercomunalidad del sistema, además permite la 
existencia de políticas de precio comunes, diseño de la bicicleta común, diseños 
coherentes de las estaciones de arriendo, colores comunes, funcionamientos operativos 
homogéneos, compatibilidad tecnológica y técnica, etcétera. Esto es justamente uno de 
los mayores roles de esta unidad gubernamental superior. Otro de los objetivos de la 
unidad es coordinar el financiamiento de la infraestructura necesaria para la 
implementación del sistema con fondos sectoriales, recursos municipales y/o fondos de 
los Gobiernos Regionales a los cuales postulan diversas organizaciones u organismos. 
 
Asimismo, esta unidad superior deberá definir correctamente, y a nivel de detalle, los 
niveles de servicio y cómo estos serán alcanzados y monitoreados por parte de la unidad 
superior. Junto con ello, se deberán establecer claramente en las bases de licitación, la 
descripción y características generales de la gestión integral del sistema, ámbito de acción, 
estándares de uniformidad, como el tipo de bicicletas y el diseño de las zonas de parqueo. 
Asimismo deberá definirse el nivel de cobertura del polígono de acción, número de 
puntos, software de gestión, calidad y nivel de preparación del recurso humano, recursos 
y equipamiento básico para la gestión integral del sistema, experiencia del operador, plan 
de obras civiles, garantías, horarios de atención del sistema, la estructura de tarifas y las 
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penalizaciones por incumplimiento o mala evaluación de la calidad de servicio, por 
nombrar los aspectos más relevantes. 
 
De acuerdo a lo señalado por los distintos municipios en las diversas entrevistas 
realizadas, entre las cuales se encuentra la Municipalidad de Santiago, La Florida, Maipú, 
Lo Prado y Las Condes, no estarían posibilitados de financiar la operación del SBP. Sin 
embargo, el GORE y MOP, han manifestado la intención de financiar parte de las 
inversiones del sistema, a través de sus distintos programas de financiamiento, como los 
FNDR o mediante el programa circular 33, que permite financiar la renovación de activos, 
por lo que el modelo a implementar por parte del operador necesariamente deberá 
obedecer a un DBOMF con posible financiamiento del Estado, es decir, diseñar, construir, 
operar, mantener y financiar en algún grado.  
 
Cabe hacer notar, que a partir del estudio de mercado de los operadores de transporte 
público, Metro y Transantiago, así como también del estudio de mercado de las 
municipalidades y empresas de publicidad, se pudo de detectar que la mayoría de los 
derechos publicitarios derivados de los BNUP, dependencias de Metro y Transantiago, ya 
tienen licitados la explotación de derechos publicitarios con contratos y plazos vigentes, 
por lo que los espacios disponibles para obtener ingresos por esta vía, se reducen a los 
puntos de arriendo, vehículos de apoyo logístico y las mismas bicicletas. Sin embargo, las 
mismas bicicletas no son percibidas como un elemento de branding atractivo, no 
obstante, los auspiciadores consideran atractivo vincularse al proyecto por la asociación 
de los valores de marca con el proyecto.  
 
Respecto del nivel de automatización de los puntos de arriendo podría resultar 
recomendable implementar un sistema mixto, por la idiosincrasia chilena es decir, con 
terminales manuales y automatizados. En efecto, los terminales automáticos podrían 
ubicarse en zonas de mayor poder adquisitivo y de mayor nivel educacional, pues por una 
parte hay una mayor familiaridad con la tecnología y porque además disponen de medios 
de pago electrónicos como tarjetas de crédito y otros. En cambio en zonas de menores 
recursos y menores niveles de educación, se recomiendan terminales operados por 
personas que cumplan una triple función; interactuar e instruir al usuario, alimentar con 
información al sistema integral, y fundamentalmente custodiar el equipamiento 
disponible. Este formato además, permite que convivan las opciones de préstamo y 
estacionamiento de bicicletas privadas, pudiéndose convertir en puntos de arriendo 
mixto. 
 
Es importante hacer los cambios legales de políticas públicas necesarias para que la 
bicicleta sea un medio de transporte prioritario, socialmente respetado, digno, seguro, 
integrado y amigable con el medio ambiente.  
 
La última etapa de la investigación tuvo por objeto determinar la viabilidad económica de 
implementar el proyecto desde el punto de vista privado y social a nivel de prefactibilidad, 
es decir, del punto de vista del operador y de la comunidad, tomando en consideración 
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tres alternativas de modelo de negocio para el privado, entendiéndose por ellas al nivel de 
participación del Estado en la obtención de recursos para la financiación del proyecto, o 
bien 100% responsabilidad del operador. 
 
El modelo de negocio que permite darle viabilidad económica al proyecto involucra un 
esquema de financiamiento mixto, donde el operador privado diseña, construye, opera, 
mantiene y financia, siendo este financiamiento en parte, por la explotación del mismo 
negocio, más el aporte de subsidios por parte del Estado, de lo contrario no lograría 
obtener una rentabilidad ad-hoc sobre su inversión. Lo anterior, partiendo de la base de 
que el operador obtiene gratuidad por el derecho de uso de los BNUP de los distintos 
municipios, pues si dicho inversionista debe asumir un costo de arriendo por los BNUP en 
las comunas seleccionadas, entonces no estarían dadas las condiciones para desarrollar 
dicho proyecto a menos que el Estado subsidie más al operador. No obstante, carece de 
sentido subsidiar más para cancelar un ingreso público, pues termina siendo una mera 
transferencia entre los distintos organismos estatales. 
  
En efecto, considerando un sistema manual de bicicletas públicas con un tamaño definido 
de 106 puntos de arriendo con 2.120 bicicletas en operación sin subsidio, es decir 
obteniendo únicamente los ingresos de explotación proyectados, sería un escenario que 
no interesaría directamente a un privado, pues obtendría una pérdida de valor sobre su 
inversión dado que se estima una rentabilidad negativa de un 3,7% promedio anual y una 
pérdida en valor presente por $1.650 millones para el periodo de evaluación de diez años. 
Por tanto un modelo 100% privado no es viable, por cuanto no compensa el riesgo que 
estaría asumiendo el operador. 
 
 La inversión total en activos para la primera etapa alcanza a $1.282 millones, de los cuales 
$852 son subsidiables y $430 no subsidiables de acuerdo a las facultades que los distintos 
organismos involucrados poseen. Los activos subsidiables corresponden a bicicletas, 
puntos de arriendo, vehículos y carros, capturadores, oficinas, software y aplicaciones, los 
no subsidiables corresponden a capital de trabajo, boleta de garantía, capacitación y 
gastos de puesta en marcha en general, los que necesariamente deberán ser financiados 
por el operador. 
  
De esta forma, un modelo que involucre un subsidio a la inversión en activos fijos 
subsidiables y no considerando el pago por uso de los BNUP, donde los municipios los 
aportarían libres de pago de derecho, involucran un escenario atractivo de inversión para 
el privado. Cabe hacer notar que con un 64% del valor total de los activos subsidiables, es 
decir, del orden de $543 millones más IVA a la inversión, el operador obtendría la 
condición de compensación perfecta, es decir, el inversionista cubriría los costos de 
operación, recuperaría la inversión y obtendría la rentabilidad mínima exigida sobre la 
inversión de 15,4% anual. Dicha renta correspondería a la rentabilidad de una empresa 
modelo regulada asumiendo un dimensionamiento eficiente. 
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Así un SBP 100% manual con un 100% de subsidio a la inversión subsidiable, y no pago por 
uso de los BNUP, implicaría una rentabilidad anual del orden de 21%. Sin duda atractivo 
para posibles inversionistas privados. 
  
Así, si se analizan diversos escenarios de apoyo público, se obtiene que en caso de que un 
operador privado pueda percibir subsidio a la inversión en activos fijos y que el SBP pueda 
utilizar BNUP sin pago por los derechos municipales, se hace muy probable que el 
proyecto en cuestión este equilibrado en el largo plazo, genere una rentabilidad según el 
riesgo que se asume en el proyecto y permitiría considerar los recursos necesarios para la 
reinversión del proyecto. 
 
Las externalidades positivas del proyecto son claramente identificables, como por ejemplo 
reducción de los niveles de contaminación, disminución de los niveles de congestión, 
reducción de los noveles de sedentarismo y aumento de la calidad de vida de las personas. 
Al efectuar una evaluación social del proyecto, considerando únicamente los beneficios de 
ahorro de tiempo de traslado, mejoramiento en las condiciones de salud de sus usuarios y 
menor descontaminación, se observa que el proyecto es altamente rentable del punto de 
vista social, con un VAN de $20.865 millones una TIR social del 132,5%, lo que justifica la 
asignación de recursos estatales para subsidiar la inversión y/o operación del proyecto al 
privado, pues el monto de los recursos que requiere el privado son sustancialmente 
menores que los beneficios sociales obtenidos en valor presente. 
 
Cabe señalar que el estudio de mercado dio origen a 106 puntos de arriendo que son los 
que conforman la evaluación de la etapa inicial del proyecto. Lo anterior en ningún caso 
significa que el sistema no vaya consolidándose en el tiempo, pues es ello lo que 
justamente se propone en la estrategia de implementación integral del proyecto.  
 
Es importante tener presente que Providencia constituye una de las principales comunas 
de la red troncal del sistema que conforma parte de la primera etapa de implementación 
del proyecto, sin embargo, como es sabido, Providencia ya dispone de un SBP, por lo que 
cualquier propuesta debe considerar alguna forma de compensación con el operador 
actual y por cierto con las autoridades de la comuna.  
 
El modelo operacional involucra puntos de arriendo mixtos entre estacionamiento de 
bicicletas privadas y préstamos de bicicletas públicas. Por lo tanto, los ingresos se 
proyectaron por tres rubros, membrecía por uso de bicicletas públicas, membrecía por 
utilización de los puntos como estacionamientos de bicicletas privadas e ingresos por 
publicidad. Actualmente Metro S.A. dispone de ocho puntos de estacionamientos 
denominados Bicimetros, ubicados en diversas estaciones a lo largo de la red de Metro. 
Dichos puntos se encuentran ubicados al interior de las estaciones, en circunstancias que 
el proyecto considera la integración de los estacionamientos con los puntos de arriendo a 
la intemperie. Al respecto, cabe señalar que Metro de Santiago manifestó la posibilidad de 
transferir la operación de los estacionamientos, sin costo alguno para el operador del SBP, 
con el objeto de promover y potenciar el uso de la bicicleta. 
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La evaluación privada involucra diseñar, construir, operar, mantener y financiar por parte 
de un agente privado que busca obtener una rentabilidad ad-hoc sobre su inversión. 
Encontrándose que si dicho inversionista debe asumir un costo de arriendo por los BNUP 
en las comunas seleccionadas, entonces no estarían dadas las condiciones para desarrollar 
dicho proyecto con aporte privado. 
 
Así, si se analizan diversos escenarios de apoyo público, se obtiene que en caso de que un 
operador privado pueda percibir subsidio a la inversión en activos fijos y que el SBP pueda 
utilizar BNUP sin pago por los derechos municipales, se hace muy probable que el 
proyecto en cuestión este equilibrado en el largo plazo, rente una rentabilidad según el 
riesgo que se asume en el proyecto y permitiría considerar los recursos necesarios para la 
reinversión del proyecto. 
 
Se realizó un análisis complementando un servicio de puntos de arriendo automáticos y 
manuales, claramente la inversión tiende a triplicarse, disminuirían los costos 
operacionales por menor uso de personal y se obtendría una optimización de la 
rentabilidad al inversionista privado, lo que tiene lógica: el inversionista sería subsidiado 
en un mejor monto de inversión y disminuiría sus costos operacionales. Sin embargo 
tender al uso de puntos automáticos tiene la problemática del dimensionamiento del 
vandalismo asociado en la inutilización de tótem de arriendos automáticos y su 
consecuente reinversión, tema no calculado explícitamente en este estudio. 
 
Es importante señalar que la principal variable que afecta el éxito del proyecto es el grado 
de adopción en la membrecía por parte de los usuarios, y si bien con un 1,51% de la 
población que adopte el sistema, en caso de un sistema intercomunal, intermodal y 
manual, lo viabilizaría en una etapa de régimen al cuarto año de operación, precisamente 
la principal recomendación para controlar esta variable lo constituye un esquema de 
educación hacia la bicicleta como actor social y el consecuente marco legislativo que dé a 
la bicicleta y los diversos actores sociales, tanto privados como gubernamentales, sus 
derechos y responsabilidades. 
 
Del punto de vista de la viabilidad organizacional del proyecto, es importante señalar que 
considerando la situación actual del GORE, en que no dispone de la facultades para 
celebrar contratos con privados y no dispone de las atribuciones para administrar los 
BNUP, instalaciones fundamentales para el funcionamiento del SBP, la alternativa que se 
percibe como la más viable es a través de la creación de un convenio con Sectra - 
Transantiago o con MOP - Concesiones para entregarle los recursos necesarios para 
subsidiar al operador y que cualquiera de dichas instituciones concesione la operación con 
privados, pues el cuerpo legal existente sí los faculta para ello.  
 
La ventaja que tiene MOP Concesiones sobre Sectra Transantiago, es que MOP tiene 
facultades supremas sobre los municipios en cuanto al uso de los BNUP, y que MOP, en 
conjunto con MINVU y GORE, están llevando a cabo el plan maestro de ciclo vías, lo que 
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facilita la coordinación entre la infraestructura y el SBP. Por su parte, Sectra – 
Transantiago tiene la ventaja sobre MOP en que Sectra sí dispone de conocimiento y 
experiencia técnica en transportes, donde la coordinación y la intermodalidad podría 
administrarse de mejor manera, así como también todo lo que dice relación con la 
reglamentación, leyes y actividades de fomento.  
 
Por último, es importante señalar que el proyecto de implementación del SBP es parte de 
un conjunto de iniciativas que fortalecen al modo bicicleta como un medio de transporte 
relevante de la ciudad con sus consecuentes beneficios en salud, medio ambiente, y 
recreación. En efecto, el plan maestro de ciclo vías, en conjunto con el proyecto Mapocho 
Pedaleable, Nuevo Parque Tobalaba con más de cinco km de ciclo vías y Bicimetro, entre 
otras, constituyen iniciativas complementarias para hacer de la bicicleta un modo 
sustentable, ayudando así a Santiago a convertirse en una ciudad más amigable  y cercana 
con sus ciudadanos. Así mismo, este tipo de iniciativas permite que Santiago se acerque a 
los estándares de ciudades más desarrolladas en el mundo. 
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Introducción 
 
El Gobierno Regional es el organismo encargado de la administración superior de la región 
metropolitana, velando por el desarrollo armónico y equitativo, impulsando su desarrollo 
económico, social y cultural, tomando en consideración la preservación y mejoramiento 
del medio ambiente. 
 
En vista de ello, el GORE ha tomado la iniciativa de impulsar un proyecto de 
implementación de un sistema de bicicletas públicas, en adelante SBP, justamente con el 
fin de cumplir su misión. 
 
Con este propósito, se licitó una consultoría que pudiera resolver las interrogantes 
naturales de cualquier iniciativa. En efecto, antes de implementar cualquier 
emprendimiento, se debe tener respuesta a tres interrogantes básicas; ¿donde estamos?, 
¿hacia donde queremos ir? y ¿cómo vamos a llegar?. Es por ello que inicialmente se 
requería establecer un diagnóstico de los SBP en el mundo a fin de resolver las 
inquietudes básicas que surgen al pretender implementar un sistema similar en Chile. 
 
¿Cómo funciona?, ¿cuáles son los factores críticos en los ámbitos de la implementación, 
operación y licitación?, ¿cuáles son los principales modelos de negocio que existen?, 
¿quiénes son los distintos actores involucrados?, ¿qué rol desempeñan?, ¿qué 
responsabilidades les compete a cada uno?, ¿qué tan preparado está Santiago para un 
SPB en lo cultural, social, político, económico, ambiental y tecnológico?, ¿cuáles son los 
desafíos que se deben enfrentar?, ¿cómo resolverlos?, ¿cuáles son los riesgos del negocio 
en lo comercial, operacional, regulatorio, cultural, de la naturaleza, ambiental y 
financiero?, ¿qué tan expuesto está el operador a ellos?, ¿qué medidas permiten 
mitigarlos?, las respuestas a estas y otras interrogantes son las que pueden encontrarse 
en esta investigación. 
 
¿Cómo se va llegar? corresponde justamente al desarrollo de la estrategia competitiva, 
estrategia comercial, estrategia de negocio y estrategia de implementación, que permitirá 
darle viabilidad económica al proyecto. Para ello se desarrollaron una serie de entrevistas 
en profundidad con los principales agentes involucrados, de manera de conocer la postura 
de cada una de las partes y proponer alternativas de cómo poder alinearse y converger en 
los objetivos planteados. La definición de cada una de estas estrategias generó las 
directrices para evaluar económica y socialmente el proyecto, estableciéndose la 
conveniencia económica y social de destinar recursos a su implementación 
particularmente en la Provincia de Santiago de Chile considerando además la comuna de 
Puente Alto y San Bernardo. 
 
En esta línea se abordan temas como la descripción del mercado objetivo, campo de 
acción, la  cultura de la bicicleta en Chile, descripción de la Industria, cuantificación y 
demanda del mercado, identificación y descripción stakeholders o actores involucrados, 
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conocimiento del sistema presente en Santiago, sus usuarios actuales, público general y 
usuarios potenciales. 
 
Por otra parte, se evalúan las ventajas y desventajas de los distintos modelos de negocio 
asociados a la implementación de un SBP, establecer e identificar los aspectos 
estratégicos que condicionan su éxito, identificar las fuentes de riesgo internas y externas 
de un proyecto de esta naturaleza, los mecanismos de mitigación asociados, determinar 
las amenazas y oportunidades de los distintos segmentos con que el SBP interactúa, como 
submercados, stakeholders y del propio contexto. Asimismo, se cuantifica el tamaño de 
mercado y se identifican las variables que determinan el grado de atracción de un 
determinado municipio para implementar un SBP, evaluando las características de cada 
comuna en cada uno de ellos. 
 
El desarrollo de entrevistas con los principales agentes involucrados, así como también la 
aplicación de encuestas a distintos grupos de usuarios, permitió conocer la postura de 
cada uno de dichos agentes y proponer alternativas de cómo poder alinearse y converger 
en los objetivos planteados. Es por ello que esta etapa considera dos ejes estructurales; la 
investigación transversal de mercado y el desarrollo de las distintas estrategias. La 
definición detallada de la estrategia competitiva, estrategia comercial, estrategia de 
negocio y estrategia de implementación, permitieron establecer las directrices para 
evaluar económicamente el proyecto y así determinar la conveniencia económica y social 
de destinar recursos para su implementación. 
 
El desarrollo de la estrategia competitiva tiene por objeto determinar los lineamientos 
estratégicos de la propuesta de valor, basándose justamente en todo el proceso de 
levantamiento de información efectuado y fundamentalmente al proceso del 
levantamiento de información primaria desarrollada. La estrategia competitiva tiene por 
objeto definir cómo se va a entrar a competir en esta industria, identificando claramente 
los atributos que componen la experiencia que se quiere entregar. Una vez definida la 
estrategia competitiva, se debe proceder a la tangibilización de dicha estrategia, lo que 
significa definir a nivel de detalle cómo se va a abordar cada uno de los atributos definidos 
en la propuesta de valor, es por ello que en esta estrategia se define con precisión la 
estrategia de precios, se define detalladamente la experiencia, se establecen los servicios 
de pre venta, venta y post venta, tecnología, desarrollo del sentido de pertenencia, 
manejo de redes sociales, educación, acciones de marketing, relaciones públicas, diseños 
de valores de marca, atributos por los cuales se pretende asociar el servicio, propuesta 
arquitectónica, diseño urbano, colores corporativos, etcétera. 
 
Una vez establecida con claridad la propuesta de valor y los componentes que la 
conforman, se identificaron los distintos agentes que deberán participar en la consecución 
de la propuesta de valor, pues hay actividades que no necesariamente son ejecutadas por 
el operador. Una vez identificados estos agentes, se trabajó en el desarrollo de la 
estrategia de negocio, la que se conforma de dos grandes ejes. La primera dice relación 
con la determinación de la relación económica del operador con la unidad superior y la 
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segunda dice relación con la determinación de la relación económica del operador con los 
diferentes submercados. Específicamente se definió el modelo de negocio con que el 
operador se relacionará con los actores de primer orden, particularmente municipios, 
usuarios, auspiciadores, suboperadores de servicios complementarios y empresas de 
transporte como Metro y Transantiago. 
 
De acuerdo al análisis del contexto social, cultural, político y económico, se definió la 
estrategia de implementación del proyecto, la que no sólo consistió en identificar las 
distintas etapas que la conforman, sino que también los niveles de tamaño, cobertura y 
escala que deberá tener el proyecto para transformarse de un proyecto pequeño, a un 
proyecto consolidado en el largo plazo. 
  
El desarrollo de las distintas estrategias consideró la participación directa de los 
principales actores involucrado como los usuarios actuales, no usuarios, organismos 
gubernamentales, municipios, en particular la municipalidad de Santiago, Providencia y 
Las Condes, Maipú y La Florida, los auspiciadores; particularmente Movistar y Nestlé, los 
operadores potenciales como JC Decaux y Clear Channel, además del operador actual de 
las bicicletas publicas de Providencia. Junto con ellos participaron Metro de Santiago, 
Transantiago y ONG’s. 
 
En función de estos antecedentes se procedió a la correspondiente evaluación económica 
de las distintas alternativas propuestas desde el punto de vista privado o del operador, así 
como también del punto de vista de la sociedad tomando en consideración tres 
alternativas de modelo de negocio, entendiéndose por ellas al nivel de participación del 
Estado en la obtención de recursos para la financiación del proyecto, pudiendo ser 100% 
estatal, participación mixta, o bien 100% responsabilidad del operador. 
 
Como se indicó en el párrafo anterior, la evaluación económica del proyecto se realizará 
del punto de vista social y privado, es decir, del efecto económico que implica su ejecución 
para el operador y para la sociedad. En efecto, las externalidades positivas del proyecto 
son claramente identificables, como por ejemplo reducción de los niveles de 
contaminación, disminución de los niveles de congestión, reducción de los niveles de 
sedentarismo y aumento de la calidad de vida de las personas. La cuantificación de dichos 
beneficios son justamente los fundamentos de la evaluación social.  
 
Es importante señalar que el proyecto que se evalúa en este informe, corresponde a la 
etapa inicial del proyecto, y no al plan de desarrollo integral, es decir, el proyecto que se 
evalúa corresponde a la implementación de sistema troncal que abarca las comunas de 
Las Condes, Providencia y Santiago y comunas aledañas como Ñuñoa, Macul, Recoleta y 
Lo Prado, además de las comunas de Maipú y La Florida por su alta demanda de viajes 
hacia el CBD. 
 
Como se verá en el estudio, estas comunas son las que presentan el mayor potencial de 
implementación inicial de un SBP por sus características de población residente, población 
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flotante, stock de comercio y servicios, topografía, cercanía a estaciones de metro y 
kilómetros de ciclovías existentes y proyectadas. Este análisis dio origen a 106 puntos de 
arriendo que son los que conforman la evaluación de la etapa inicial del proyecto. Lo 
anterior en ningún caso significa que el sistema no vaya consolidándose en el tiempo, 
pues es ello lo que justamente se propone en la estrategia de implementación integral del 
proyecto.  
 
La consolidación del proyecto se aborda en tres aspectos; tiempo, atomización de 
estaciones de arriendo en los polígonos de acción definidos en esta fase inicial, a través de 
la incorporación de nuevas unidades de arriendo, y a la integración de nuevas comunas al 
sistema en la medida que estas vayan convirtiéndose en áreas más atractivas. 
 
Por otro lado, la elaboración de indicadores y mapas temáticos con datos de comercio, 
servicios, población o sistemas de transporte permitió identificar los sectores donde 
debieran ubicarse los 106 puntos de arriendo propuestos por el estudio en las que las 
nueve comunas priorizadas.  
 
Es un hecho que el uso de la bicicleta constituye un medio eficaz y económico para 
desplazarse. Asimismo, es una actividad sustentable que incorpora un sinnúmero de 
beneficios ambientales, económicos, sociales y culturales que se han ido reconociendo 
tanto por la comunidad como por las organizaciones, pues contribuye a la 
descontaminación, descongestión vial, mejoramiento de la salud y calidad de vida además 
de ser una actividad recreativa. Adicionalmente, existe un alto consenso de que revitaliza 
social y culturalmente los espacios públicos, mejora la calidad de vida de los barrios 
estableciendo un contacto más cercano y directo entre los habitantes1. 
 
Por otro lado, y desde el contexto urbano de Santiago, el nuevo sistema de transporte, 
que gradualmente ha ido mejorando en su funcionamiento, proviene del Plan de 
Transporte Urbano de Santiago (PTUS) del año 2000 realizado por SECTRA, el cual 
considera el transporte urbano como un sistema en el que todos los modos de transporte, 
tanto públicos como privados, se entrelazan ineludiblemente entre sí. 
 
En este contexto, se planteó la importancia de fomentar el Transporte No Motorizado 
(Programa 6 del PTUS), el que está orientado a facilitar e incentivar los viajes diarios que 
se realizan de a pie y en bicicleta, como un complemento para el sistema de transporte 
público, mejorando así las condiciones físicas de manera sistemática en toda la ciudad.  
 
En complemento, el Plan de Prevención y Descontaminación Atmosférica de la Región 
Metropolitana (PPDA, 2010), tiene por objetivo aumentar la dotación de infraestructura 
vial especializada para ciclistas. Además, el Proyecto de Ley que Incentiva el Uso, Fomento 
e Integración de la Bicicleta (MTT, 2009) y el Plan de Acción Nacional de Cambio Climático 

                                                             
1
 Para conocer en mejor medida el contexto de la bicicleta en Santiago, refiérase al Anexo Nº1 de este estudio. 
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(CONAMA, 2008), evidencian una voluntad sostenida del Ejecutivo a favor de fomentar el 
uso de modos de transporte no motorizados, en especial de bicicletas. 
 
No obstante a estos avances, es posible constatar un escaso 3% de participación del uso 
de la bicicleta dentro de la distribución modal de transporte en Santiago, correspondiente 
a 510.569 usuarios diarios ( Mideplan – Sectra 2008 ). A pesar de que no existen 
estadísticas oficiales al 2012, alguno sondeos señalan que este modo debiera estar en el 
orden del 6%. Dada esta cifra, es posible establecer que el transporte en bicicleta aun no 
logra constituirse como una alternativa de transporte competitiva dentro de este 
escenario. Tampoco se detectan en la actualidad acciones o incentivos para que esta cifra 
aumente. 
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I.- Descripción de la Industria 
 

1.1.- Sistema de Bicicletas Público - SBP 
 
1.1.1.- ¿Qué es un Sistema de Bicicletas Público? 

Un sistema de bicicletas públicas (SBP) es un servicios público de transporte individual que 
funciona a partir del arriendo o préstamos gratuito de bicicletas en centro urbanos. En 
muchas ocasiones es operado por un particular pero impulsado por los gobiernos locales.  

 
Un sistema de bicicletas públicas es versátil; cualquier ciudad, independientemente de su 
tamaño, topografía, clima, población y presupuesto lo puede implementar tomando en 
cuenta las características específicas de cada urbe. También existen SBP orientados como 
una actividad recreativa, siendo estos de menor tamaño y para espacios muy reducidos, 
como también sistemas que están pensados como sistemas que apoyen la movilidad 
habitual de la urbe. 

 
Las bicicletas públicas se pueden utilizar en trayectos unimodales o como parte de un viaje 
intermodal, sobre todo en combinación con otros transportes públicos; esto los ha 
convertido en una excelente oferta para realizar desplazamientos rápidos. Los SBP se 
pueden presentar en formatos diversos, desde sistemas muy sencillos con personal de 
atención hasta algunos totalmente automatizados que funcionan con tarjetas inteligentes 
o telefonía móvil. 
 
Para la implementación de los SBP en Latinoamérica  la tendencia generalizada en los 
últimos años ha sido tomar ejemplos de otras ciudades (generalmente europeas), pero 
con la atención de construir un modelo específico para las necesidades y características de 
la ciudad, dado que no existe un único modelo de SBP exitoso en todas las ciudades. Estos 
se desarrollan de acuerdo con las características propias del área geográfica en estudio, en 
donde variables como densidad, topografía, clima, cultura y otras, contribuyen en la 
decisión final.  En este sentido están los casos de Rio de Janeiro, el caso de nuestro país 
con el sistema “Citycleta” de la comuna de Providencia y el sistema “ECOBICI” de México 
D.F, los cuales son ejemplos de adaptaciones que se han hecho al formato “Vélib” de 
Francia.  
 
Los SBP se diferencian en múltiples aspectos, desde sistemas sencillos donde existe el 
concepto de bicicletas gratuitas repartidas en una cierta área geográfica, hasta sistemas 
altamente tecnológicos. Algunos aspectos de diferenciación se pueden agrupar de la 
siguiente forma: 
 
 
a) Financiación 
En algunos casos, se ofrece el uso gratuito, mientras que en otros se exige una tarifa por el 
uso, algunos están subvencionados, mientras que otros cubren los costos con las tarifas. 



 

  
 

21 

 
b) Configuración Institucional 
El servicio puede ser ofrecido directamente por las administraciones públicas, por 
operadores privados con o sin intereses comerciales, o bien mediante fórmulas de 
cooperación público-privada. 
 
c) Lugares de Préstamo y Devolución 
Las bicicletas pueden estar atadas a sistemas de anclaje, cerradas en cajas, vigiladas en 
estaciones con personal al cuidado, o simplemente dejadas dentro de áreas definidas con 
o sin sistemas de bloqueo. 
 
d) Tecnología de Acceso 
Se han experimentado muchas soluciones tecnológicas para el préstamo y la devolución, 
desde los sistemas de tarjetas magnéticas o electrónicas, hasta teléfonos móviles a través 
de códigos transmitidos por SMS.2 
 
 
1.1.2.-  ¿Cómo Funciona el Sistema de Bicicletas Públicas? 

Básicamente se trata de un sistema donde está disponible para el usuario una cierta 
cantidad de bicicletas, en diferentes puntos de la ciudad, y que a través de un pago o 
membrecía, se puede acceder a ellas. 
 
Un SBP convierte a la bicicleta en un componente  más del sistema de transporte público.  
Permitiendo que cualquier ciudadano utilice este transporte combinado con el metro o 
autobús,  sin necesidad de tener bicicleta propia o de llevarla en todo el recorrido. 
 
Se debe tener en cuenta que no se trata de un sistema que sustituya a las bicicletas de 
arriendo o préstamo gratuito de carácter turístico, o para hacer rutas por la ciudad, sino 
que están pensadas para recorridos de menos de media hora. 
 
Según lo que indican los casos internacionales, cada una de las ciudades que han 
adoptado este sistema, han tenido diferentes  motivos para su implementación, entre 
ellas fomento del deporte, descontaminación ambiental, congestión vehicular y salud de 
la población. 
 
Así como los motivos de implementación han sido variados, también lo son los tipos de 
SBP, estos no sólo han ido evolucionando  en el tiempo, sino que también se han 
adaptado a los diferentes requerimientos de las ciudades que lo adoptan, tal como se 
indica en el siguiente punto. 

                                                             
2 Unibici Madrid (Octubre 2008). 
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1.1.3.- Tipos de Sistemas de Funcionamiento de Bicicletas Públicas 

En el año 1968 nace en Ámsterdam por primera vez el concepto de bicicletas de uso 
público, mediante un movimiento llamado provo. Para ello se puso a disposición del 
público una flota de bicicletas sin puntos específicos donde recogerlas ni dejarlas, de 
modo que se podían encontrar en cualquier parte de la ciudad. Debido a que el sistema no 
tenía ninguna medida de seguridad ni de seguimiento, el sistema no progresó.  Sin 
embargo este modelo ha sido reutilizado en territorios en el que existe un control de 
entrada y salida para que las bicicletas no puedan ser robadas, como por ejemplo en 
parques naturales o campus universitarios, en dichos lugares ha cobrado sentido y éxito. 
 
Luego en el año 1995, en la ciudad de Copenhague se puso en marcha un servicio de 
préstamos de bicicletas a gran escala llamado Bycyklen. Dicho sistema que hasta hoy está 
en funcionamiento, consiste en hacer un depósito de una moneda para poder utilizar la 
bicicleta. Este tipo de sistema ha tenido múltiples problemas debido a que como no hay 
registro de usuario ni seguimiento a las bicicletas los índices de robos son muy altos. Otro 
caso es el de BUGA, en Portugal, sistema que tuvo necesariamente que evolucionar de 
sistema de monedas a un sistema con registros formales. 
 
A partir del año 2001 en Europa se consolidan los sistemas de transporte público como 
una oferta real. Estos sistemas en su gran mayoría han aprendido de los anteriores y 
optaron por logísticas y tecnologías necesarias para disminuir los niveles de robos y 
vandalismos. El ejemplo de esto es el caso de Lyon en Francia, donde el sistema ha tenido 
un éxito importante y además ha provocado el aumento de número de usuarios de 
bicicletas en la ciudad. 
  
En los últimos años han seguido evolucionando los sistemas europeos, incorporando 
tecnología para el uso automático del sistema, a través de tarjetas inteligentes o en los 
casos más avanzados la utilización de mensajería SMS para la utilización de la bicicleta. En 
este sentido, se pueden destacar cuatro generaciones bien definidas de sistemas de 
bicicletas: 
 
 
1.1.3.1.- Primera Generación 

El usuario puede recoger y dejar la bicicleta en cualquier lugar y no necesita ningún 
mecanismo de identificación. Al ser un sistema 
completamente abierto es altamente vulnerable a 
robos y vandalismo. Dado ello se ha adaptado este 
sistema al uso en parques y universidades con 
delimitaciones de entrada y salida del lugar 
denominando al sistema “Parques comunitarios de 
bicicletas”. En ellos los usuarios se registran a través de 
la suscripción a la comunidad, es un sistema económico 
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que genera un sentimiento de identidad y fomenta el respeto a la bicicleta prestada. La 
duración del préstamo es variable, desde unas horas hasta meses, y puede ser gratuito o 
tener un costo fijo. En caso de mal uso de las bicicletas, hay sanciones previamente 
establecidas. Regularmente, está financiado con recursos públicos y puede estar operado 
a través de voluntarios. 
 
 
1.1.3.2.- Segunda Generación 

En esta generación de Sistema de Bicicletas Publicas, las bicicletas ya están aseguradas en 
estacionamientos especiales que se abre con cerraduras que funcionan con monedas. Este 
sistema es aún altamente vulnerable a robos, ya que no existe registro de quien es el 
usuario ni se tiene seguimiento alguno de las bicicletas. Además que el depósito que se 
efectúa por el préstamo es demasiado bajo, lo que disminuye fuertemente los incentivos a 
los usuarios a devolverla. 
 
 
1.1.3.3.- Tercera Generación 

El gran cambio que hace esta generación de 
sistemas es que incluye un sistema sólido de 
registro de usuarios, depósito por uso y 
seguimiento, así como un plan completo de 
operación. El sistema ícono y pionero de esta 
generación es el Velo’v de Lyon, Francia, 
inaugurado en 2001, en el cual se basó 
posteriormente el Vélib’v de Paris. Dado el éxito 
que han tenido, estos sistemas han sido 
implementados en múltiples ciudades del 
mundo, incluyendo a México D.F a través del 
sistema ECOBICI y para el caso de nuestro país 
con el sistema Citycleta de la comuna de 
Providencia. 
 
 
1.1.3.4.- Cuarta Generación 

En la literatura general de sistema de bicicletas públicas llaman al sistema de cuarta 
generación a aquellos que se pueden integrar a la red 
de transporte público a través de tarjetas inteligentes 
recargables, con el que se pueden pagar diversos 
sistemas de transporte. 
 
Este sistema es por definición intensivo en tecnología.  
Un buen ejemplo de este sistema es el llamado “Call a 
bike” que  funciona a través de la solicitud de un 
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código de desbloqueo de la bicicleta, a través de un mensaje de texto en el teléfono 
celular. 
 
En general, son sistemas más flexibles en cuanto a operación, localización y aplicación de 
tarifas. No es necesario personal de atención al público para disponer de la bicicleta o 
devolverla, pues el punto de arriendo está automatizado. 
e) Otros Sistemas 
 
 

1.1.3.5.- Parques Comunitarios de Bicicletas 

En esta clasificación se encuentran los sistemas de Primera generación mencionados 
anteriormente. Sin bien pueden ser manuales o automáticos tienen una clasificación 
propia porque son reducidos a un área muy limitada de uso. Este es el sistema más 
económico para comenzar a utilizar un sistema de bicicletas públicas en comunidades 
pequeñas. Estos sistemas pueden ir unidos a un plan de voluntariado, quienes colaboran 
en la gestión y mantenimiento de la flota de bicicletas a cambio de tener descuentos 
totales o parciales en las cuotas de utilización.  
 

En los parques comunitarios de bicicletas el usuario 
está registrado mediante la suscripción a la 
comunidad. El usuario se identifica siempre que 
hace uso del sistema, así en el caso de que produzca 
una incidencia se podría buscar a quien ha hecho 
uso de la bicicleta en aquel momento. El uso de la 
bicicleta queda restringido a la comunidad, que 
suele ser una cantidad de personas limitada en 
función del número de bicicletas de que se disponga. 

El sistema de suscripción puede ser gratuito o tener un costo fijo y en función de la 
frecuencia de uso de la bicicleta. Suele haber pocos puntos de arriendo, de modo que el 
usuario debe depositar y recoger la bicicleta en localizaciones muy concretas. 
 
 

Tabla Nº 1.1 
Características del Sistema Parques Comunitarios 

 
 

Localización 

Parques universitarios, universidades,  barrios, comunidades de vecinos, 

etc. 

 

Tipo de Usuario 

 

Usuario residente. Especialmente recomendado en asociaciones o 

comunidades ya constituidas o bien comunidades reducidas, donde se dan 

unos lazos de pertenencia que generan responsabilidad compartida 
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Uso 

 

Cotidiano y de fin de semana, generalmente de trayectos cortos y de bajo 

uso en tiempo. 

 

Inversión 

 

De muy baja a media-alta según el nivel de informatización de la base de 

datos y la calidad de las bicicletas. 

 

Gestión 

 

Precisa una elevada coordinación del personal, ya que hay que organizar 

los turnos y horarios del voluntariado. 

 

Ejemplos  

Canadá 
BikeShare (Toronto, Canadá) 

 

España 

Bicinostrum (Barcelona)  

Mou-te en bici cada dia (Castellbisbal, Barcelona) 

 

 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 

1.1.3.6.- Sistemas de Atención Personal – Manual  

En los sistemas de atención personal – manual se incluyen parte de aquellos 
pertenecientes a los de tercera generación donde se excluyen los que utilizan tarjetas 

inteligentes de servicios automáticos.    
 
Es un sistema muy habitual en las 
ciudades españolas.  
 
Si el sistema tiene éxito y crece, se 
complica su gestión, ya que implica 
elevados costos en coordinación y 
administración de los distintos puntos 
de arriendo.  
 
Los tiempos máximos de uso suelen 

ser de entre tres y cuatro horas y suelen estar orientados al uso cotidiano como el turismo 
y al ocio, o en algunos casos para lugares centros geográficos de alta afluencia de 
comercio.  
 
En cuanto al costo, pueden ser enteramente gratuitos, en ocasiones con algún subsidio, o 
en otras el costo real del sistema se traduce a la tarifa cobrada. Eso depende de la 
financiación de que dispongan, que puede provenir de fuentes públicas, privadas o mixtas. 
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Tabla Nº 1.2 

Características Sistema Atención Personal - Manual 
 

 

Localización 

 

Ciudades pequeñas y medianas. Este tipo de sistemas son óptimos para 

tener entre 2 y 20 puntos de préstamo. 

 

Tipo de Usuarios 

 

Usuario residente y visitante (en ese caso no suele haber registro aunque 

sí fianza, lo que siempre hay es una identificación del usuario). 

 

Uso 

 

Cotidiano, comercial,  turístico y de ocio. 

 

Inversión 

 

Baja, sube sensiblemente cuando se precisa registro informatizado. 

 

Gestión 

 

Precisa coordinación con los centros colaboradores y el personal de los 

mismos. 

 

 
Ejemplos  

Chile Citycletas, Providencia 

Europa Suisse Roule, Suiza, “C’entro in Bici”, Italia 

España Vitoria, Cartagena, Santander, Bilbao, Tarrasa. 

 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 
1.1.3.7.- Sistemas Automáticos 

Los sistemas automáticos de mayor utilización actualmente son lo de tercera generación 
con uso de tarjetas inteligentes y los de cuarta generación ya sea con “tarjetas 
ciudadanas” asociados a sistemas de transporte público o mediante tecnología de 
teléfonos celulares SMS. Estos sistemas son más flexibles en cuanto a operación, 
localización y aplicación de tarifas.  
 

En los sistemas automáticos no hace falta personal de atención 
al público para disponer de la bicicleta o devolverla, ya que el 
punto de arriendo o la bicicleta está automatizado. De modo 
que, para operar, se puede hacer mediante una tarjeta o código 
de usuario o por telefonía móvil. Estos sistemas pueden ser 
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gestionados por administraciones, compañías de publicidad en el mobiliario urbano o por 
operadores de transporte público. 
 
En los sistemas que operan con tarjeta, la tecnología suele estar en los puntos de 
arriendo. El usuario tiene la tarjeta que es reconocida por un lector instalado en las torres 
de control de los puntos de arriendo, desde donde se centraliza las órdenes de operación 
del sistema y las transmite a cada punto de anclaje, de manera que libera o bloquea cada 
una de las bicicletas. El usuario se comunica a través de una pantalla táctil o un sencillo 
teclado situado en la torre. 

 
En algunos sistemas la tarjeta inteligente puede albergar diversos servicios: transporte 
público, aparcamiento, acceso a equipamientos y servicios, etc. Solamente en algunas 
ciudades se ha incorporado el uso del sistema de bicicletas públicas a la oferta de servicios 
de las llamadas “tarjetas  ciudadanas”. Estas tarjetas extienden el uso al sistema 
generalizado de transporte y algunos servicios municipales. 
 
En cuanto a los sistemas que operan a través del teléfono móvil, la tecnología puede estar 
en la bicicleta. En este caso, el sistema permite que el vehículo se pueda dejar en 
cualquier lugar que permita el anclaje del sistema de cierre, lo que supone más libertad al 
no tener que llevar la bicicleta a un estacionamiento localizado. En cuanto a los sistemas 
de desbloqueo de la bicicleta por móvil estando anclada en una estación, el 
funcionamiento es muy parecido al de una tarjeta inteligente, con la diferencia de que el 
usuario tiene que enviar un mensaje SMS tanto para desbloquear como para bloquear la 
bicicleta. 
 
Los sistemas automáticos son de gestión más simple que los manuales, ya que involucran 
menos personal y se automatizan las tareas de gestión, ahorrando recursos. Sin embargo, 
requieren una mayor inversión en infraestructuras y bicicletas, por su elevado nivel 
tecnológico.  
 
Las aplicaciones informáticas y de telecomunicaciones permiten además la obtención de 
datos detallados del uso del sistema, tanto a tiempo real como acumulados. Esto permite 
aplicar tarifas diferenciadas tanto desde la contratación inicial por parte del usuario, como 
en el cobro final de los servicios. 
 
Dado que no requieren atención directa de personal, estos sistemas pueden funcionar las 
24 horas del día. Respecto al sistema automático, suele haber menos bicicletas por punto 
de arriendo de bicicleta, pero su automatización permite que pueda haber una mayor 
cantidad de estaciones. 
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Tabla Nº 1.3 

Características del Sistema Automático 

 
 

Localización Ciudades grandes o medianas con una demanda elevada. 

Tipo de 

Usuarios 
Principalmente residentes. 

Uso 

 

Principalmente cotidiano, de negocio y puede adaptarse para el uso de ocio o turismo. 

 

Inversión Alta, debido al coste tecnológico. 

Gestión 

 

Resulta más sencilla que los sistemas manuales, ya que hay que invertir menos en 

coordinación del personal, aunque sigue habiendo una necesidad de coordinación logística. 

 

 
Ejemplos con Tarjeta inteligente  

Europa mediante JCDecaux: 

 

Lyon (Francia), Bruselas (Bélgica), Viena (Austria), Gijón y Córdoba 

 

Europa mediante Clear Channel - 

Smartbikes: 

 

Rennes (Francia), Oslo (Noruega), Estocolmo (Suecia), Barcelona OV-

Fiets (puntos de atención personal y puntos automatizados con tarjeta 

de usuario de ferrocarriles).  

 

México D.F Ciudad de México (EcoBici) 

 
Ejemplo con Sistema de Telefonía Móvil 

México D.F Ciudad de México (EcoBici) 

Call a Bike 

 

Frankfurt, Munich, Colonia, Berlín, Stuttgart (Alemania) y Orleans 

(Francia) 

 

 
Fuente: Elaboración Propia 
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1.1.4.-  Beneficios Generales de un SBP 

Los sistemas de bicicletas públicas tienen múltiples beneficios para la sociedad, ya sea en 
ámbitos medio ambientales, de salud, culturales, sociales, económicos y de eficiencia 
urbana, a continuación se presenta un desglose de los principales beneficios: 
 
a) Beneficios en la Salud y Medioambientales 
Es relevante la importancia que tiene los sistemas de bicicletas públicas para la salud de la 
ciudadanía. Con la práctica frecuente se consiguen beneficios para el sistema 
cardiovascular, respiratorio, nervioso y para mejorar aspectos sicológicos, además de ser 
útil para mantener el cuerpo en forma y saludable. Este último punto es muy relevante en 
un país como Chile con altos índices de obesidad. 
 
En cuanto a los beneficios medioambientales, los SBP ayudan en la disminución de 
emisión de gases contaminantes debido a que se produce una sustitución del transporte 
motorizado.  
 
 
b) Sociales/Culturales 
En términos sociales/culturales los SBP ayudan a generar una identidad social distinta en 
la ciudad, imponiendo con fuerza patrones de ecología, deporte, salud y bienestar. La 
implementación y el uso de los SBP ayuda a generar más conciencia y relevancia en la 
ciudadanía y en las entidades gubernamentales, lo que conlleva a  generar un círculo 
virtuoso, en donde se comienza a invertir más en seguridad e  infraestructura vial lo que 
incentiva a su vez, el mayor uso del sistema y el uso de las bicicletas urbanas (bicicletas 
personales, independientes del SBP). 
 
 
c) Económicos 
La utilización de estos sistemas, por lo general más baratos que el uso y mantenimiento de 
vehículos motorizados, y en algunas ocasiones más baratos que el sistema de transporte 
público. Un beneficio agregado, es la posibilidad que tienen los municipios de 
implementar un sistema que les permita generar empleos, por ejemplo, los operadores de 
las estaciones de arriendo puede ser una oportunidad para emplear a estudiantes o 
personas que necesitan una reinserción social y/o laboral. 
 
 
d) Eficiencia Urbana 
Los logros que se pueden obtener en términos de eficiencia urbana son importantes. Los 
SBP ayudan enormemente descongestionar los sistemas de transporte públicos, ya sea 
porque existen tramos en que definitivamente la gente los deja de utilizar o porque en 
ciertos tipos de trayectos el SBP ayuda a la intermodalidad.  
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Además existe una optimización del espacio público, debido a que seis bicicletas utilizan el 
espacio de un auto, esto cobra mucha relevancia en calles muy transitadas y en el uso de 
estacionamientos (un retrato de lo anterior es que muchas empresas han incentivado a 
sus trabajadores al uso de la bicicleta debido a problemas de capacidad de 
estacionamientos en sus instalaciones). 
 
1.1.5.-  Beneficios Específicos de las Bicicletas Públicas 

Los SBP permiten entregan una serie de beneficios, sobretodo en el sentido de disponer 
de una nueva opción de transporte urbano rápido, flexible y práctico, que puede satisfacer 
las necesidades de múltiples usuarios y cubrir un amplio tipo de desplazamientos3. 
 
Su costo global es menor comparado con otros medios de transporte público.  Además, en 
algunos casos puede contribuir al uso del transporte público en los desplazamientos 
multimodales, al permitir que éstos se realicen de forma óptima gracias a la 
complementariedad del trayecto en bicicleta. Esta intermodalidad se optimiza con las 
tarjetas que integran los diversos servicios de movilidad: transporte público, 
estacionamientos, bicicletas públicas, taxi, y otros. 
 
El SBP, es 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.  En ciudades con poca cultura de la 
bicicleta puede convertirse en un interesante elemento para hacer que el uso de la 
bicicleta sea aceptado como un medio de transporte habitual. 
 
 

1.2.- Identificación Stakeholders y Actores Involucrados 

En el siguiente punto se identificarán los distintos grupos de interés que se vean afectados 
por el desarrollo del proyecto, como por ejemplo inversionistas, municipios, usuarios, 
agrupación de ciclistas, autoridades locales, urbanistas, ambientalistas, colegios, 
ministerio de transportes, ONGs, comunidades vecinales y cualquier otro grupo que se 
identifique como relevante. 
 
Esta información sentará las bases para la caracterización de estos grupos en la segunda 
parte del estudio, y será apoyado con la información obtenida en la realización de 
entrevistas en profundidad a los involucrados relevantes para el estudio.  Este aspecto 
resulta fundamental para converger intereses y lograr los alineamientos adecuados para la 
viabilidad de la implementación del proyecto, a fin de que la propuesta de valor, considere 
los intereses de cada uno de estos grupos en la medida que exista coherencia con el 
proyecto.

                                                             
3 Manual Integral de ciudades Mexicanas, movilidad ciclista para  
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Diagrama Nº 1 
Diagrama Circular de Posibles Actores Involucrados en el Desarrollo de un SBP 

 
 

 
 
 
 

Fuente: Elaboración Propia
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1.2.1.- Actores de Primer Orden 

Se han identificado los siguientes actores, como los directamente involucrados en el 
diseño, desarrollo, implementación y operación de un SBP, quienes tendrán que tener, 
necesariamente, algún grado de involucramiento en dicho desarrollo. 
 
 

 
Operador del SBP 

 

 

 
Compañía operadora del sistema. Por lo general, de origen privado, a quien se 
le adjudicará la operación del servicio a través de una Licitación Pública. 
 
Un operador de SPB debe contar con experiencia en la operación del negocio, 
una estructura acorde al tamaño del sistema, además de conocimiento y apoyo 
tecnológico que potencien su gestión. 
 
Dependiendo de los términos de la licitación, el operador es quién asume la 
inversión, los costos y riesgos de la operación, y quién también recibe los 
ingresos operacionales y en algunos casos subvención pública. 
 

Influencia Influye en forma directa, al ser quien finalmente presta el servicio de bicicletas 
públicas. En él confluyen los diferentes actores del sistema, cada uno de ellos en 
distintos niveles de influencia e importancia, pero sin duda que afectado y 
condicionando su actuar. Se debe considerar que de su gestión operativa 
depende en gran medida la satisfacción del usuario, que finalmente se expresa 
en el éxito del sistema. 
 

 
 

 
Municipalidades 

 

 

 
Las municipalidades son corporaciones autónomas de derecho público, con 
personalidad jurídica y patrimonio propio, cuya finalidad es satisfacer las 
necesidades de la comunidad local y asegurar su participación en el progreso 
económico, social y cultural de las respectivas comunas. Están constituidas por 
el alcalde, su máxima autoridad, y por el concejo. 
 
Según la misión declarada por estas instituciones, la promoción del uso de la 
bicicleta es algo que, de acuerdo a sus distintas áreas de intervención, debe 
interesar e involucrar a todas estas entidades. Sin embargo, en la actualidad no 
todas ellas generan estrategias específicas en esta dirección. No obstante, se 
reconoce el gran potencial de transversalidad e intersectorialidad  en la 
promoción del uso de la bicicleta. 
 

Influencia 
 

Con respecto a la implementación de un SBP en su jurisdicción, actúa como la 
contraparte del operador y es quien generalmente contrata el servicio de 
operación de Bicicletas Públicas.  Por lo tanto, es quien elabora las bases de la 
licitación y establece las condiciones.  Además, tiene una labor fiscalizadora 
respecto al buen funcionamiento del sistema. 
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Usuarios SBP 

 

 
 

 
Cada SBP o institución contratante de la operación de bicicletas públicas, 
tendrá que definir y conocer a sus usurarios objetivos y en ellos concentrar sus 
esfuerzos.  La generalidad es que el espectro sea muy amplio, puesto que 
estos sistemas tienen una orientación claramente social, que busca beneficios 
más allá de facilitar un medio de transporte. 
 
Se debe considerar los usuarios activos,  es decir los que están al día con el 
pago de la mensualidad, y los usuarios inactivos, aquellos que están inscritos 
en las bases de datos, pero que no tiene su pago actualizado.   
 
Influencia  
La influencia de este grupo es fundamental dentro de un SBP cuyo servicio 
esté orientado al cliente.  El servicio por tanto, debe considerar una 
permanente preocupación por la mantención de la bicicleta, la atención al 
cliente y el servicio post inscripción en el sistema.  
 

 
 

                                      Proveedores de Servicios Complementarios 

 
 

 
En esta categoría se encuentran todos aquellos proveedores de productos y 
servicios, que eventualmente podrían participar de un modelo de negocio de 
SBP.  Tales como, proveedores de alimentos y bebidas, servicios higiénicos, 
estacionamiento de bicicletas, lockers, y establecimientos de reparación y 
mantención de bicicletas, entre otros. 
 
Influencia 
Este grupo radica su importancia en su capacidad de ser un aporte para el 
sistema integral. Su influencia se verá reflejada en la capacidad de 
negociación que logren los proveedores y el grado de complementariedad 
que obtenga con el sistema. 
 

 
 

Ciclistas no Usuarios del Sistema 
 

 
 

 

 
Ciclistas que normalmente utilizan sus propias bicicletas como medio de 
transporte. Dentro de ellos se incluyen los que la utilizan para actividades 
laborales, académicas o de ocio y los que participan en alguna Organización 
Ciudadana.  
 
Influencia 
Este grupo de ciclistas son quienes comparten la infraestructura ciclovial con 
los usuarios de un SBP. Poseen características particulares, puesto que han 
decidido utilizar un medio de transporte no tradicional, por tanto su 
influencia radica en su experiencia y eventual capacidad de asociarse para 
crear conciencia y fomento del uso de la bicicleta.  
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Sistema de Transporte Público 

 

 

 
Sistema de transporte nacional, el cual incluye la red de buses Transantiago y 
el Metro.  Además de actores como taxis y colectivos. 
 
Influencia 
Su importancia está dada por los resultados que se logre obtener al incluir a la 
bicicleta como parte del sistema intermodal de Santiago.  La influencia de 
estos actores es fundamental, puesto que con ellos se debe coordinar para 
obtener un sistema integrado 
 
 

 
 

 
Empresas de Comunicación 

 

 

 
En esta categoría se encuentras todas las empresas de comunicación que 
podrían ser influyentes en la publicidad y en la difusión del sistema de 
bicicletas públicas. Dentro de ellas están las compañías operadoras de internet 
y celular, radios, televisión, publicidad en vía pública, productoras, entre otras. 
 
Influencia 
Las empresas de comunicaciones participan en el sistema como un apoyo de 
difusión al sistema de bicicletas públicas, así como eventualmente como 
auspiciadores del sistema. Y es más, filiales de algunas se presentan como 
operadoras de SBP. 
 

  

 
 

 
                       Sponsors 

 

 

 
En esta categoría se incluye todo tipo de empresas que estuvieran interesadas 
en pertenecer al sistema de bicicletas públicas en categoría de Sponsor. Estas 
publicidades pueden ser incluidas en las mismas bicicletas o estaciones de 
arriendo. O bien en convenio con los municipios en mobiliaria pública. 
 
Influencia 
Tiene influencia  de fortalecer la viabilidad de la operación de SBP, dado que 
representan a los clientes potenciales para el pago de publicidad a través del 
sistema. 
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                                     Proveedores de Tecnología, Equipos y Servicios 

 

 

 

 
En esta categoría se incluyen las empresas proveedoras de tecnología, 
equipos y servicios para el funcionamiento del sistema. Esto puede ser 
tecnología de telecomunicaciones para el registro de las bicicletas, las 
proveedoras mismas de bicicletas, de repuestos, de infraestructura para la 
instalación de puntos de arriendo, entre otras. (ej: Sonda, transantiago, 
parquímetros). 
 
Influencia 
Permiten optimizar el desempeño operacional del sistema, minimizando el 
uso de mano de obra. 
 

 
 

                                  Carabineros, PDI y Seguridad Municipal 

 
 

 
En esta categoría se encuentran todos los actores que tienen que ver con la 
seguridad ciudadana. El principal es Carabineros de Chile, luego en menor 
medida la PDI y las seguridad propias de los municipios. 
 
Influencia 
Uno de los elementos claves valorados por los usuarios de SBP, lo representa 
el grado de seguridad y delincuencia, además de resguardas la infraestructura 
instalada en cada punto de los SBP. 

 

 
 

1.2.2.- Actores de Segundo y Tercer Orden 

Los actores de segundo orden corresponden a las entidades gubernamentales que directa 
e indirectamente tienen algún grado de influencia sobre el proyecto. Los actores de tercer 
orden corresponden a los stakeholders externos que tienen algún grado de influencia en 
el proyecto, básicamente están dados por las organizaciones sociales no 
gubernamentales. La descripción de ellos se puede observar en el Anexo Nº2.   
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II.- Análisis de Casos Internacionales 
 
El análisis de casos internacionales tiene por objeto recoger las experiencias que han 
tenido otros países y ciudades del mundo a fin de tomar estas enseñanzas como parte de 

un aprendizaje enriquecedor que por cierto ayuda a 
mitigar elementos de riesgo, incertidumbre y 
ambigüedad en la aplicación de un SBP para Santiago. 
Los SBP han sido tendencia mundial que ha crecido en 
forma exponencial los últimos tres años. Como puede 
observarse en el siguiente mapa, prácticamente todos 
los países más desarrollados han implementado el 
sistema, o al menso están en etapa de estudio para su 
pronta implementación. 

 
 

Mapa Nº 2.1 
Distribución de SBP en el Mundo Año 2011 

 

 
 
Fuente: Citybike 

 
El caso más reciente es Nueva York donde a mediados de 2012 se instalará un SBP. El 
sistema incluiría 10.000 bicicletas distribuidas en 600 estaciones en el centro y sur de 
Manhattan y en ciertos barrios de Brooklyn. En una semana, cerca de 6.000 personas 
visitaron el sitio Internet de la alcaldía para indicar en un mapa interactivo dónde querrían 
que se instale una de las estaciones previstas. 
 
Fueron innumerables los casos que se analizaron y estudiaron, como por ejemplo City-
Bikes de Dinamarca, Velib en París, Bicing en Barcelona, Bixi en Montreal, Ecobici en 
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México, Samba en Río de Janeiro, Citycletas en Santiago, Call a Bike en Munich y Berlin, 
Ciclo City en Bruselas, Bicyklem en Copenague, Velo – Ville en Lyon, Bysykkel en Oslo, Ciclo 
City, Tolouse, CiclyBike en Viena y B’easy en Santiago.  
 
Sin embargo, se escogieron los tres más representativos en término de su éxito y 
aplicabilidad para la realidad nacional. Adicionalmente es importante señalar que tanto 
París como Ciudad de México, son casos exitosos de un SBP de cuarta generación, que es 
justamente el proyecto que se presente implementar en Santiago, pues, en ambos casos, 
la bicicleta se utiliza como complementariedad al sistema de transporte público de la 
ciudad. 
 
En la mayoría de los casos estudiados, la operación del sistema está encargada a terceros 
vía licitaciones comunales o regionales promovida por el gobierno regional local o 
comunal en el caso de los pequeños. Por otra parte, en su mayoría lo SBP financian los 
gastos de operación con la explotación de derechos publicitarios, es por ello que fue 
común observar que las empresas operadoras corresponden a empresas subsidiarias de 
empresas de publicidad. 
 

Mención especial, merece el caso Área EnCicla, 
en Medellín Colombia, con un plan piloto de 
SBP desarrollado a fines del año 2011, 
desarrollado con el propósito de obtener 
información pertinente para un escalamiento 
mayor en la ciudad, que ya durante el año 2012 
continuará en evolución, para integrarse a 
estaciones de transporte masivo y colectivo 

como parte integral del Sistema Integrado de 
Transporte de Medellín. Bajo la premisa de ser 

un sistema de transporte individual que ofrezca el préstamo de bicicletas, con el fin de 
mejorar las condiciones de movilidad de sus usuarios y del área de impacto, para 
complementar este SBP bajo el contexto de la intermodalidad especialmente con Metro y 
Metroplus, que consiste en desplazarse de un lugar a otro haciendo uso de diversos 
medios de transporte de manera sucesiva, integrando a otros modos ya existentes, para 
ofrecer un complemento que mejore la movilidad de los usuarios. 
 
Los primeros 45 días, este sistema ha mostrado cifras muy auspiciosas: 7.000 viajes 
acumulados, con un uso promedio de cada bicicleta por día de 6 veces y 750 usuarios 
activos. Si es necesario considerar que el polígono de acción inicial es una zona 
universitaria. 
 
Las tablas siguientes muestran matrices resúmenes comparativas de distintos casos 
internacionales de SBP con algunas métricas relevantes que permiten orientar respecto de 
la caracterización de dichos sistemas. 
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Tabla Nº 2.1 
Cantidad de Bicicletas Promedio por Estaciones de Distribución según Sistema 

 

Ciudad País 
Nº de 

Bicicletas 
Nº de Estaciones 
de Distribución 

Promedio de 
Bicicletas x 

Estación 
Nombre 

Montreal Canadá 5.050 405 12,5 Bixi Montreal 
Ottawa Canadá 50 4 12,5 Bixi 
Gatineau Canadá 100 10 10,0 Capital de Bixi 
Melbourne Australia 610 52 11,7 Melbourne Compartir Bike 
Minneapolis USA 700 65 10,8 Bixi 
Londres Uk 6.000 400 15,0 Barclays Cycle Hire 
NY USA 10.000 600 16,7 ND 
Paris Francia 20.600 1.451 14,2 Vélib 
Barcelona España 6.000 420 14,3 Bicing 
DF México 1.300 90 14,4 Ecobici 
Santiago Chile 180 18 10,0 Citycletas 
Río Brasil 600 60 10,0 Samba 
Berlin Alemania 1.700 43 39,5 Call a Bike 
Frankfurt Alemania 720 66 10,9 Call a Bike 
Munich Alemania 1.350 55 24,5 Call a Bike 
Pamplona España 350 20 17,5 Ncici 
Sevilla España 300 30 10,0 Sevici 
Beijing China 500 31 16,1  
Estocolmo Suecia 1.000 80 12,5 Storstockholms Lokaltrafik 
Copenhague Dinamarca 2.000   Bycyklen 

PROMEDIO               2.956                   205  15,0  

 
Fuente: Elaboración Propia 
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Tabla Nº 2.2 
Cuadro Comparativo de SBP Representativos en el Mundo 

 
Fuente: Elaboración Propia 

SISTEMA 
Inversión MMUS$ 

Bicicletas 
ESTACIONES 

Valor de la 
Bicicleta 

US$ 

Ciudadanos por 
Bicicleta 

Usuarios 
anual 

Viajes 
Diarios 

Esquema de 
Financiamiento 

Esquema Contractual 

Vélib’ - París 
$130 

20.600 Bicicletas 
1.451 Estaciones 

1.300 550 160.000 76.000 

Tarifas cobrada a 
usuarios 
(suscripciones) y 
publicidad exterior 

Gestionado por SOMUPI, filial 
de JCDecaux y de Médias & 
Regies Europe. EL 
ayuntamiento de Paris controla 
el sistema como servicio de 
Transporte público 

Bicing 
Barcelona 
$16 

6.000  Bicicletas 
420  Estaciones 

500 280 190.000 40.000 

Tarifas cobrada a 
usuarios +  ingresos 
de zonas de 
estacionamientos 

Ayuntamiento de Barcelona y 
operado por Clear Chanel 

Bixi 
Montreal 
$23 

5.050  Bicicletas 
405  Estaciones 

1.900 618 40.000 8.000 
Tarifas de usuarios y 
publicidad 

Gestionado por la ciudad 
(empresa de estacionamiento) 

Ecobici 
México 
$4,6 

1.300  Bicicletas 
90  Estaciones 

500 

8.000 
(83 en el 

polígono de 
acción) 

30.000 9.000 
Subsidio 100% 
(recursos generados 
por suscripciones) 

Promovido por el Gobierno del 
DF, operado por Clear Chanel 

CityCleta 
Santiago 
$0,3 

180  Bicicletas 
18 Estaciones 

200 
671 en 

Providencia 
5000 518 

Subsidio 100% 
(suscripciones 
marginales) 

Concesión total Llave en Mano 
operado por ZETA servicios – 
mono operador 

Samba 
Río de Janeiro 

600  Bicicletas 
60 Estaciones 

 
1875 en Copa 

Cabana 
  

Tarifas de usuarios y 
publicidad 

Gestionado por Sertel (empresa 
de transporte) bajo supervisión 
pública 

EnCicla 
Medellín, Colombia (PILOTO) 

105 Bicicletas 
6 Estaciones 

(25 proyectadas) 
300 ND ND 400 

100% Subsidio desde  
Publicidad y Pago de 
estacionamientos 
vehiculares 

Financiado por Area 
Metropolitana del Valle de 
Aburrá y Universidad  
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2.1.- SBP Vélib’ – París4 
El sistema de Bicicletas públicas Vélib’ de París es un caso interesante de analizar debido 

a que es un sistema que ha tenido muchísimo éxito y además 
es el más grande que existe hoy en el mundo. Ha sido en 
muchas ocasiones una referencia para la implementación de 
sistemas tanto europeos como latinoamericanos.  
 
Es un sistema que se implementa en una alta escala y con una 
alta tecnología, teniendo estaciones cada 300 metros y más de 
20.000 bicicletas que ofrecen un servicio las 24 horas los siete 
días de la semana.  
 
Antes de analizar con mayor profundidad el caso, resulta 
necesario entender el contexto sobre el cual está inserto el 

sistema en París. 
 
 
2.1.1.- Aspectos Geográficos 

El clima de París es oceánico semicontinental, alejado de la costa. Las precipitaciones 
son abundantes aunque no excesivas, con una media aproximada de 636mm y están 
repartidas a lo largo de todo el año de forma regular.  
 
Las temperaturas son relativamente suaves todo el año. En verano se puede superar los 
30°C, hasta un máximo de aproximadamente 35°C. El invierno es riguroso, donde la 
temperatura media es de unos 5°C.La población de la ciudad de París ronda los once 
millones de habitantes es un área de 105 km2. 
 
 

2.1.2.- Aspectos Demográficos 

París es la primera ciudad turística en 
el mundo con 27 millones de visitantes 
de los cuales 17 millones son 
extranjeros. El 44 % viene por asuntos 
de negocios y el 56 % por motivos de 
ocio. París es un destino asequible 
clasificado en el puesto 14 mundial de 
las ciudades más caras y es la primera 
ciudad de congresos internacionales 
desde hace 27 años. 

                                                             
4La mayor parte de la información e imágenes utilizada para la elaboración de este caso, fueron tomadas de las 
declaraciones públicas online hechas por los operadores del sistema. 
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Un ratio interesante de conocer es el número de ciudadanos por bicicleta, el que 
particularmente para París alcanza a 550 habitantes por bicicleta pública existente en el 
sistema aproximadamente. 
 
 

2.1.3.- Trabajo en Ciclovías 

El trabajo que ha existido en ciclovías en los últimos 20 años en Paris es relevante. En el 
año 1995 los kilómetros lineales totales de ciclovías eran 8,2, para el año 2006 ésta cifra 
aumentó enormemente llegando a tener cerca de 370 kilómetros construidos. Este 
abrupto aumento se enmarca coherentemente con las fuertes intenciones que tienen 
las autoridades de dicho país en transformar a París en la ciudad de las bicicletas, ya 
bien ampliando considerablemente las ciclovías, las ciclo facilidades, los ciclistas de 
sistemas públicos de bicicletas y los ciclistas urbanos.  
 
 

Gráfico Nº 2.1 
Evolución Anual de Km Lineales de Planes Urbanísticos para Bicicletas desde 1995 

 

 
 
Fuente: velib.paris.fr 

 
2.1.4.- Proceso de Implementación del SBP 

Desde el año 2001, la ciudad de París intenta facilitar la movilidad ciudadana, asignando 
un lugar importante a los transportes públicos, los taxis, los peatones y las bicicletas, 
para reducir la contaminación y los perjuicios generados por un intenso tráfico 
automovilístico, y también frenar las emisiones de gas.  
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Cabe destacar que desde principios de 2001, la utilización de las bicicletas en París ha 
aumentado más de un 48%, con ello los objetivos de este sistemas de gran envergadura 
es entregar “libertad”, teniendo puntos de arriendo en todo el territorio parisino con un 
gran número de bicicletas. 

 
Gráfico Nº 2.2 

Índice de Evolución Anual del Número de Bicicletas entre 1977 y 2006 
 

 
 
Fuente: velib.paris.fr 

 
 

Las autoridades hicieron un listado de las razones de la baja utilización que tenía 
antiguamente la bicicleta y plantearon las posibles soluciones a dichos obstáculos. Las 
razones encontradas para una baja utilización fue la gran proporción de los viajes que se 
hacían caminando, gran red de transporte público y algunos aspectos sicológicos como 
el miedo a que le roben la bicicleta, problemas para el mantenimiento de la bicicleta, 
problemas con estacionamientos y tráfico urbano muy alto. 
 
Las soluciones propuestas fueron promocionar el uso de bicicletas como una alternativa 
al transporte público para tramos cortos de distancia, promover la calidad de vida de la 
ciudad reduciendo la contaminación, disminuyendo los tiempos de viaje e incentivando 
la actividad física de forma regular y proponer un sistema de bajos costos y alta calidad 
como medida de transporte para hacer lo anterior posible, lo que incluyó la cobertura 
de todo el territorio de Paris, disponer de una gran número de bicicletas, permitir 
formas simples y rápidas de acceso y mantener bicicletas en muy buen estado. 
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10.648 
bicicletas y 

750 
estaciones 

15 de julio 
de 2007 

14.197 
bicicletas y 

1.000 
estaciones 

3 de 
septiembre 

de 2007 

20.600 
bicicletas y 

1451 
estaciones 

31 de 
diciembre 
de 2007 

 
Diagrama Nº2.1 

Proceso de implementación 

 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
Fuente: velib.paris.fr 

 
 

 
2.1.5.- Datos Básicos del Sistema 

El nombre del sistema es VÉLIB’ París, se inauguró el 15 de julio del 2007. El sistema al 
2008 disponía de 20.600 distribuidas en 1.451 estaciones o puntos de arriendo, lo que da un 
promedio de 14,2 bicicletas por punto.  
 
A noviembre del 2011 es sistema presentaba una tasa de suscripción anual de 160.000 
usuarios. En promedio se realizan 76.000 viajes diarios, es decir 3,7 viajes por bicicleta 
/día con un tiempo de uso promedio de 15 a 25 minutos por cada viaje.  
 
El modo de inscripción varía dependiendo del tiempo de uso que uno desea disponer del 
sistema. En efecto, para pases de uno a siete días, el usuario por lo puede realizar en el 
terminal de arriendo, sin embargo, para pases de más de un año, se realiza en el sitio 
web. 
 
El 69% de los usuarios del sistema son hombres y mujeres entre 26 y 45 años de edad. El 
61% de los subscritos usa el sistema para ir al trabajo o a estudiar. El sistema puede 
operar para personas a partir de los 14 años de edad. Sin embargo, las personas 
menores de 14 años que deseen realizar un abono anual, deberá llenar un formulario de 
autorización específica con un responsable legal, el cual se puede obtener directamente 
del sitio web o mediante una solicitud por escrito a Vélib´, además de los documentos 
solicitados para cualquier abonado.  
 
El sistema está diseñado para tramos cortos y usuarios mayores de 14 años cuya 
estatura mínima sea de 1,50 metros. La disponibilidad  del sistema es 24h/7d.El sistema 
opera con un seguro multiriesgos el cual cubre todos los riesgos relacionados con la 
responsabilidad civil durante un recorrido en bicicleta. 
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Gráfico Nº2.3 
Perfil Etario del SBP París 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
Fuente: velib.paris.fr 

 
 
 
El sistema está disponible no sólo para los residentes de París, sino que para cualquier 
persona del mundo. En la pantalla de acceso al servicio, la información se entrega en 
ocho idiomas, francés, inglés, español, alemán, italiano, árabe, chino y japonés. No 
obstante, este sistema de alquiler de bicicletas de libre servicio no tiene como objetivo 
satisfacer todos los desplazamientos de los ciclistas. En efecto, Vélib´ está diseñado para 
trayectos cortos. Los servicios propuestos por los arrendadores de bicicletas 
profesionales siguen siendo los más adecuados para los largos paseos por París. 
Efectivamente, estos profesionales ofrecen alquileres de larga duración, el suministro de 
materiales, asientos para bebé, cascos, cestas, etcétera, la posibilidad de excursiones 
temáticas y paseos organizados, por nombrar los mas relevantes. 
 
 
2.1.6.- Sistema de Tarifas 

Los abonos constituyen un derecho de acceso al servicio Vélib´ y permiten tomar 
prestada una bicicleta tantas veces como lo desee durante la validez del abono. Estas 
tarifas tienen también como objetivo favorecer la rotación de las bicicletas para 
satisfacer al mayor número posible de usuarios. 
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Tabla Nº 2.3 
Tarifas Sistema Vélib’ – París 

 

Abono para uso 
del servicio* 

1 día 7 días 1 años  

 1 Euro 5 Euros 29 Euros  

Pago por minutos 
Primera media 
hora 

Segunda media 
hora 

Tercera media 
hora 

4 media hora y 
más 

Valor cada 30 
minutos 

Gratis 1 Euro 2 Euros 4 Euros 

 
Fuente: velib.paris.fr 

  

 
Las tarifas se han estructurado de tal 
forma de evitar la competencia con 
los arrendadores privados, cuya 
mayoría son clientes que utilizan las 
bicicletas para viajes de larga 
duración como medio día o más.Las 
formas de pago aceptadas por el 
sistema son las tarjetas bancarias, 

típicamente Visa, Visa electrón, Mastercard, Mastercard maestro, así como las tarjetas 
American Express, JCB y monedas. 
 
La utilización del sistema requiere de un depósito de garantía es de 150 Euros. Para el 
abono de un año, se acepta un cheque válido por un año que no se hará efectivo en 
caso de devolución satisfactoria o bien una autorización de reintegro. Para los abonos 
de un día y siete días se requiere una autorización previa de reintegro sobre la cuenta 
bancaria. 
 
Todo o parte del depósito de garantía podría hacerse efectivo en caso de no cumplirse 
las condiciones generales de utilización del sistema, las que se pueden consultar en el 
sitio web y en especial en caso de deterioro de la bicicleta o no devolución de la misma 
en un plazo de 24 horas. 
 
Se aplicarán tres niveles de penalidades; $150 Euros en caso de desaparición de la 
bicicleta, $35 Euros en caso de robo con denuncia y $10 Euros en caso de pérdida de la 
llave antirrobo. 
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2.1.7.- Tecnología 

Para el retiro de la bicicleta sólo es necesario identificarse en el terminal, acceder al 
menú y elegir una bicicleta entre las que ofrece la pantalla. Los titulares de abono de un 
año podrán retirarla con su tarjeta inteligentesin tener que identificarse en el terminal 
principal, sino que pasándola por el lector situado en el punto de sujeción. Finalmente 
hay que realizar una acción clara sobre el freno o presionar el botón del punto de 
sujeción, luego tirar la bicicleta hacia atrás, el punto de sujeción parpadeará y emitirá 
dos bips. 
 
La entrega de la bicicleta de puede realizar en cualquier estación del sistema. Al 
engancharla al punto de sujeción, se emitirá un bip y parpadeará una luz para probar 
que el bloqueo se ha realizado exitosamente. Si no se encuentra disponibilidad de 
espacio en la estación, se puede ver el mapa en el parte delantera del terminal y le dará 
15 minutos adicionales para dejarla en otra estación. 
 
En cuanto a la misma bicicleta, ésta es robusta debido a su alta tasa de utilización, entre 
10 y 15 usos diarios y para dar una garantía de estabilidad. Los frenos, así como el 
cambio de marchas, están integrados en el radio, lo que evita los problemas de 
descarrilamiento. Los componentes y en especial el cuadro están protegidos. La bicicleta 
pesa 22 kg mientras que una bicicleta de la tienda aproximadamente 18 kg. El peso está 
en relación con los materiales utilizados, que deben ser muy resistentes.  
 

El diseño de la bicicleta tuvo por objeto 
entregar la máxima seguridad al usuario, es por 
ello que se incorporaron luces las cuales se 
encienden apenas la bicicleta comienza a 
funcionar y se apagan 120 segundos después 
que la bicicleta se detiene. Asimismo, disponen 
de láminas reflectantes en ambas ruedas y 
frenos integrados dentro del pedal que se 
activan al pedalear en dirección contraria. Por 
otra parte se privilegió la comodidad. Las 
bicicletas son unisex diseñadas para usuarios 
desde 14 años de edad y altura mínima de 1,5 
metros con asiento ajustable y tres velocidades 
que se regulan con cambios. 

 
En lo que respecta a mobiliario urbano éste fue diseñando con énfasis en 
la imagen. Para lo cual se desarrolló una estructura moderna y 
contemporánea conservando a la vez el espíritu del mobiliario urbano ya 
presente en la capital. Se privilegió la coherencia visual en el diseño para 
evitar generar un contraste muy grande. Para ello se inspiró en lo vegetal, 
de hecho el borne de forma redonda y flexible, recuerda la idea del árbol, 
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más ancho en su base y estrechándose hacia arriba. El punto de sujeción lo diseñaron 
como la hierba cuyo movimiento llevado por el viento es símbolo de libertad.  
 
Los terminales están habilitados para tomar una subscripción corta de uno o siete días, 
usando tarjeta de crédito o arrendar una bicicleta para el mismo plazo. Además permite 
encontrar información de tasa de utilización de terminales incluyendo mapas y servicios 
y llamar al número de atención al cliente de manera gratuita. 
 

En el sitio web del sistema, velib.paris.fr, se encuentra 
información sobre el funcionamiento de las estaciones, 
tarifas, sistemas de abono, actualidad del mundo de las 
bicicletas en París, consejos de seguridad y una plataforma 
interactiva para encontrar una estación. Todo lo anterior 
en sistema multilingüe y para telefonía móvil.  
 

 

 

2.1.8.- Mantenimiento 

La mantención de las bicicletas se realiza 
con 20 vehículos de apoyo y 130 bicicletas 
eléctricas para el apoyo logístico de los 
mecánicos que asisten a terreno para 
reparar las bicicletas en los puntos de 
arriendo. Además disponen de una barcaza 
que repara las bicicletas que necesitan un 
mantenimiento mayor. 
 

 
 

2.1.9.- Modelo de Negocio 

El modelo de negocio que se utiliza es un DBOMF por sus siglas en inglés, Design, Build, 
Operate, Maintenance and Finance, lo que significa que el operador diseña el sistema, lo 
construye, lo opera, lo mantiene y lo financia. El sistema es operado por SOMUPI filial 
de JCDecaux en un 66% y de Médias & Régies Europe, Groupe Publicis en un 34%. El 
operador otorga el sistema completo a cambio de la explotación de derechos 
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publicitarios en distintos espacios de la ciudad además de una participación de los 
ingresos que genera el sistema por el pago directo de los usuarios. El operador dispone 
de 1.280 ítems de mobiliario para explotar publicidad callejera de 2 m2 y 348 ítems de 
mobiliario para explotar publicidad de 8 m2 . Cabe señalar que por contrato, el operador 
debe invertir el 50% de los ingresos de explotación de derechos publicitarios en 
campañas que fomenten el uso del SBP. 
 
Los costos globales de inversión fue de $110 millones de Euros aproximadamente, de los 
cuales $90 millones fueron invertidos para el desarrollo del sistema y $20 millones para 
mobiliarios de publicidad. Sin embargo, parte de esta inversión fue financiado 
directamente de recursos estatales provenientes de programas especiales. 
 
El contrato otorgado por un periodo de 10 años posee un mecanismo de incentivos en 
caso que JCDecaux logre un alto nivel de calidad, el cual es medido en base al 
desempeño operacional de ciertos parámetros  claves que determinan el grado de 
satisfacción del servicio de parte del usuario. Estos factores son: 
 

 Los usuarios deben poder encontrar una bicicleta constantemente. 

 Los usuarios deben encontrar disponibilidad para dejar la bicicleta en forma 
permanente. 

 Las estaciones deben estar conectadas todo el tiempo. 

 Las bicicletas deben estar en buen estado. 60 estaciones son auditadas todos los 
meses. 

 Debe existir limpieza en todo el sistema constantemente. 

 Las anomalías deben ser resueltas en menos de 24 horas. 
 
Si JCDecaux mantiene un alto nivel de calidad éste puede obtener un máximo del 42% 
de los ingresos que genera el sistema por el pago directo de los usuarios 
 
 

2.1.10.- Recurso Humano 

Equipo de JCDecaux está compuesto por 400 colaboradores para la instalación, el 
mantenimiento y la regulación del sistema. Los diferentes tipos de puestos se dividen en 
tres grandes familias; logística y terreno, taller mecánico y centro de llamadas. 
 
Cabe señalar que JCDecaux está especialmente vinculado al acompañamiento del 
desarrollo de las competencias de sus nuevos colaboradores, proporcionándoles una 
formación dentro de Cycloshool, centro de formación, JCDecaux. De este modo los 
procesos de aprendizaje permiten profesionalizar a cada empleado durante los doce 
primeros meses de su contrato. 
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2.1.11.- Implementación del Sistema 

Dos millones de Euros fue el presupuesto de la campaña de comunicación para dar a 
conocer y posicionar el SBP durante el primer año de operación, la que incluyó, entre 
otras táctica la distribución de 2,5 millones de folletos para las primeras 
recomendaciones acerca de un viaje seguro. Se habilitaron además 20 estaciones antes 
de la inauguración oficial con gente que explicaba los objetivos del proyecto además de 
sesiones de entrenamiento sobre buenos comportamientos de manejo de bicicletas. 
 
Después de la apertura se designó un presupuesto de 300.000 Euros anuales para 
comunicación, el que incluyó el desarrollo del sitio web y Blog, velib.paris.fr & 
blog.velib.paris.fr. Junto con ello, se realizaron promociones especiales para 
subscripciones anuales como juegos, meses gratis y otros. La promoción de las políticas 
se seguridad fue uno de los tópicos más importantes de la campaña de comunicación. 
 
Algunas cifras interesantes de considerar luego de implementado el sistema es el 
aumento de movilidad. En efecto, el 19% de los usuarios han realizado viajes que no 
hubiesen hecho sin el sistema Vélib’. El 84% de las personas piensa que Vélib’ completa 
la oferta de transporte. El 20% de los usuarios declara ocupar menos su automóvil desde 
la apertura de Vélib’ y el 61% de la gente piensa que Vélib’ es un servicio fácil de utilizar, 
practica, rápido y con alta disponibilidad. 
 
 
2.1.12.- Seguridad del Sistema 
Al menos 3.000 bicicletas fueron robadas en el primer año de operación, un número 
muchísimo más grande del que habían pronosticado. A agosto del 2009, de las 20.600 
bicicletas introducidas al servicio, cerca de 16.000, casi 80%, habían sido reemplazadas 

debido a problemas de vandalismo y 
robo. Las bicicletas robadas 
terminaban lanzadas al río Senna o 
enviadas en conteiners hacia el 
norte de África, o terminaban en 
ciudades alejadas de París. 
 
En cuanto a la seguridad vial, se han 
realizado grandes esfuerzos para 
educar a los ciudadanos. 
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2.2.- Sistema de arriendo de bicicletas ECOBICI – México D.F 
ElSBP ECOBICI en México D.F es muy relevante de analizar debido a dos factores 
principalmente. En primer lugar existen similitudes entre Santiago y Ciudad de México, 

debido a que comparten elementos culturales 
propios de ciudades latinoamericanas y 
además que ambas se catalogan como mega-
ciudades, las cuales sufren problemas 
importantes de contaminación atmosférica. 
En segundo lugar, este sistema es 

considerado por expertos uno de los más exitosos en Latinoamérica por sus altos índices 
de usos y niveles de seguridad. De hecho en Chicago se planea realizar un sistema con 
características muy similares a ECOBICI. Un parámetro que refleja de manera evidente el 
éxito del sistema, es que para el año 2012 se planea triplicar el sistema en cuanto a 
infraestructura y nivel de uso. 
 
 
2.2.1.- Aspectos Geográficos 

Como se observa en la tabla siguiente, Ciudad de México tiene un clima templado. A 
diferencia de Santiago, esta ciudad presenta mayores niveles de precipitación, siendo 
cerca de 800mm anuales comparados con los 338 mm que en promedio hay en 
Santiago. En cuanto a cifras de utilización de la bicicleta como medio de transporte se 
tiene que de acuerdo a los datos de la Organización para la Cooperación y el Desarrollo 
Económico (OCDE), en México menos del  1% de la gente utiliza la bicicleta como 
transporte para ir al trabajo. Con los programas de incentivo al uso de la bicicleta, del 
cual ECOBICI es el principal, esperan incremental el uso del 1% recién mencionado a un 
5%.   
 

Tabla Nº 2.4 
Características Geográficas Ciudad de México 

 
Características  Valor 

Porcentaje Modal Bici 1% 

Población Relevante 8.873.017 

Área(km2) 1.485 

Densidad (pop/km2) 5.975 

Precipitaciones (mm/año) 816 

Precipitaciones (días/año) 127,4 

Temperatura Mínima(C°) 5,8 

Temperatura Máxima (C°) 26 

Altitud Promedio(msnm) 2.240 

 
Fuente: Plan Maestro México 
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2.2.2.- Aspectos Demográficos 

La población relevante para Ciudad de México corresponde a 19 millones de habitantes 
aproximadamente. Para el distrito federal son cerca de nueve millones y los 
residentesdel polígono, en donde se encuentra el sistema ECOBICI en color verde oscuro 
en la gráfica, es de aproximadamente 92.000 
residentes. 
 
El número de ciudadanos por bicicleta está en 
función de la población considerada. En Ciudad de 
México hay en promedio 17.055 habitantes por 
bicicleta considerando un universo de 1.300 
bicicletas. El promedio en el Distrito Federal es de 
8.078 habitantes por bicicleta y el promedio en el 
polígono de acción es de 82,5 habitantes por 
bicicleta. 
 
 
2.2.3.- Trabajo en Ciclovías 

La propuesta para México D.F, considera 644 km de ciclovías en 14 de las 16 
delegaciones existentes. De ellas existen solo 39 km construidos y 605 están en etapa de 
proyecto, los cuales serán distribuidos en 91 ciclovías. Esta iniciativa, sumada a la 
incorporación del SBP, han sido la clave del éxito del sistema, éxito que se mide en la 
reducción de los índices de contaminación. Parte del éxito radica también en la 
significativa intervención en el sistema de transporte público de México y la integración 
del SBP al mismo. 
 
 
2.2.4.- Proceso de Implementación del SBP 

Los objetivos planteados en la implementación de este proyecto fueron variados, sin 
embargo, el principal objetivo fue la complementariedad de la bicicleta al transporte 
público fomentando la intermodalidad con los sistemas Metro y Metrobús (BRT). 
 
Como segundo objetivo, se planteó convertir al SBP en una alternativa de uso del 
automóvil es en viajes cortos y en tercer orden hacer accesibles las bicicletas a la 
población. 
 
Además dentro de los objetivos se tiene muy presente la lucha que existe contra la 
contaminación atmosférica y el sedentarismo, ambos problemas típicos de las mega-
urbes como Ciudad de México. De acuerdo con la calculadora Clean Air Iniative, al 
utilizar ECOBICI se ahorran aproximadamente 300 toneladas de CO2 equivalente a US$ 
55.000 dólares americanos en bonos de carbono. Además se contribuye de manera 
directa a reducir la producción de gases de efecto invernadero.  
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Diagrama Nº2.2 

Proceso de implementación Ecobici México DF 

 
Fuente: Manual Integral de Movilidad Ciclista para Ciudades Mexicanas 
 
 
2.2.5.- Datos Básicos del Sistema 

El nombre del sistema es Ecobici, se inauguró el 16 de febrero del 2010. El sistema al 
2010disponía de 1.300 distribuidas en 90 estaciones o puntos de arriendo, lo que da un 
promedio de 14,44 bicicletas por punto. A noviembre del 2011 el sistema disponía de 
30.000 afiliados,  cifra que representa el 
tamaño sobre el cual fue diseñado 
originalmente el sistema. Las autoridades ha 
establecido el congelamiento de las 
inscripciones al sistema, a fin de evitar la 
saturación del mismo.  
 
Actualmente se realizan 9.000 viajes diarios 
en bicicleta. Cada viaje en promedio es de 20 
minutos. 
 
Los  usuarios  deben  de  ser  mayores  de  
edad,  18  años. El modo de inscripción es vía 
internet o manual en algún centro de 
atención. El  sistema  solicita identificación, 
comprobante de domicilio, tarjeta de débito o 
crédito. 
 
El perfil del mayor porcentaje de usuarios son 
hombres entre 25 y 40 años, en especial 
trabajadores y estudiantes. El sistema está 
dirigido a residentes del área y personas que 
se dirigen a trabajar rutinariamente al área donde está instalado el polígono de acción y 
utilizan el sistema de transporte público masivo para llegar a el. 
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El horario de atención del sistema es de las 07:00 a 
las 00:30, de lunes  domingo, todos los días del año. 
Cada una de las 90 estaciones se encuentra a 300 
metros de la estación más próxima. Esto da tiempo 
suficiente a los usuarios para no usar la bicicleta 
más de los 30 minutos estipulados como gratuitos. 
Después de entregar la unidad, se deben esperar 
diez minutos para tomar otra.  
 
Parte del éxito del sistema fue la cobertura del 
polígono de acción y la localización de los puntos 
de arriendo, los cuales se ubicaron en lugares 
estratégicos con alta afluencia de público como 
edificios públicos, áreas turísticas, edificios de 
oficinas y centros comerciales. 

 
 
2.2.6.- Sistema de Tarifas 

El sistema no permite pagos en efectivo, solo mediante tarjeta de crédito débito o con 
cargo al recibo telefónico. El uso de la bicicleta por más de dos horas continuas genera 
una penalización en el sistema. Al acumular tres penalizaciones, el sistema dará de baja 
la tarjeta ECOBICI de manera definitiva. El pago por demora de 24 horas, robo o extravió 
equivalentes a US392 dólares americanos, aplicará 24 horas después del retiro de la 
bicicleta, los cuales serán descontados de la tarjeta crédito o débito. 
 

Tabla Nº 2.5 
Tarifas Sistema ECOBICI México D.F 

 
Abono Anual 
para uso del 
Servicio 

Primeros 30 
Minutos 

30 Minutos 
Adicionales 

Hora o 
Fracción 

Posteriores 

Demora de 24 
horas, robo o 

Extravió
*
 

Reposición de 
Tarjeta de 

Usuario 

$300 pesos Sin costo $10 pesos $35 pesos $5.000 pesos
**

 $50 pesos 

US$23,5  US$0,78 US$2,74 US$392 US$3,92 

 
Fuente: Manual Integral de Movilidad Ciclista para Ciudades Mexicanas 

 

 
2.2.7.- Tecnología 

El tipo de sistema es el llamado de tercera generación, en el cual existe un sistema 
sólido de registro de usuarios, depósito por uso y seguimiento, así como un plan 
completo de operación. El sistema pionero de esta generación es el Vélo’v de Lyon, 
Francia, inaugurado en 2001, en el cual se basó luego el Vélib’ de París. 
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Cada una de las cicloestaciones está conectada a un sistema central, lo cual permite 
conocer en tiempo real cuántas unidades quedan disponibles en las diferentes 
estaciones. El mapa con las actualizaciones en tiempo real puede ser consultado en el 
sitio web oficial de ECOBICI. 

 
La tecnología utilizada en las bicicletas del sistema 
es simple. La bicicleta tiene un peso de 16 Kg, 
ruedas con cubierta reforzada tanto en la parte 
delantera como trasera, luz trasera, luz delantera 
con (LED), tres velocidades y soporte tipo portafolio 
con tensor. El costo estimado por unidad es de US 
$500 dólares americanos aproximadamente. 
 

 
 
2.2.8.- Mantenimiento 

El equipo de mantenimiento de Ecobici está compuesto de catorce personas dedicadas 
al mantenimiento en planta, y 43 al mantenimiento en terreno. Se realizan 22 visitas 
diarias a las ciclo estaciones, dando mantenimiento in situ a siete bicicletas diarias en 
promedio por estación, lo cual implica un total de 154 bicicletas por día. Además se 
realizan muestreos en terreno como parte del proceso de revisión y mantenimiento 
preventivo. Por otro lado, cada bicicleta del sistema entra al taller para reparaciones 
mayores por lo menos una vez al mes, donde se revisan y arreglan las ruedas, llantas, 
campanilla, guardafangos, liga, sillín, sistema de iluminación y frenos, entre otros 
componentes. 
 
 
2.2.9.- Modelo de Negocio 

El modelo de negocio instaurado en México es DBOMF por sus siglas en inglés, Design, 
Build, Operate, Maintenance and Finance, es decir, diseñar, construir, operar, mantener 
y financiar. Sin embargo, este modelo tiene la particularidad de que la inversión fue 
financiada íntegramente por el Gobierno de DF debiendo el operador obtener los 
ingresos suficientes para financiar la operación del sistema, obviando la rentabilidad de 
la inversión. 
 
En efecto, el mobiliario urbano fue comprado por el Gobierno de la ciudad en 
aproximadamente seis millones de dólares e incluyó la compra de más de 1.100 
bicicletas, vehículos eléctricos para traslado de las bicicletas y la adaptación y 
construcción de las cicloestaciones. La empresa operadora del sistema es Clear Channel 
Outdoor a través de su filial Smart Bike quien recibe recursos de la explotación de los 
derechos publicitarios correspondientes, pero no del préstamo de bicicletas. En su 
primera fase se concesionaron 150 espacios para colocar paletas publicitarias. 
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Para el año 2012 se aproxima la segunda y la tercera fase del programa, la cual se estima 
que costará cerca de $120 millones de pesos mexicanos equivalentes a US$9,4 millones 
de dólares americanos.Una vez implementada la tercera fase, el espacio para explotar 
los derechos publicitarios será de ocho nodos del Distrito Federal. Estos nodos 
obedecen a la estrategia que la Secretaría de Desarrollo Urbano y Vivienda implementó 
para regular y reordenar los anuncios en la ciudad estableciéndolos en cruces de 
vialidades principales. El contrato contempla autorizar 16 pantallas en ocho nodos.Se 
tiene contemplado además que en dichos nodos puedan ir creciendo paulatinamente la 
cantidad de pantallas colocadas en función del crecimiento del sistema de bicicletas en 
los años futuros. 
 
 
2.2.10.- Recurso Humano 

Dado que el SBP de Ciudad de México es automatizado, el sistema no es intensivo en 
mano de obra, pues muchas de las funciones son administradas por la tecnología 
disponible. En efecto, Ecobici opera actualmente con 70 personas, de las cuales 14 son 
mantenimiento en planta, 43 de mantenimiento en calles y diez personal para servicio al 
cliente. 
 
 
2.2.11.- Implementación del Sistema 

Durante la fase de implementación del sistema se presentaron algunos problemas con 
vecinos y comerciantes que se opusieron a la ubicación de las ciclo estaciones, debido 
principalmente a utilización de estacionamientos vehiculares frente a sus casas o 
comercio. 
 
En cuanto a los problemas de operación propios del sistema hubieron fallas de energía 
eléctrica en las ciclo estaciones, las cuales se apagaban dejando de funcionar. También 
hubieron problemas con la inscripción de los usuarios, particularmente con la entrega 
de la tarjeta, la que sobrepasó el límite de tiempo prometido por la empresa establecido 
en diez días hábiles. Por otro lado se presentaron algunos problemas con las bicicletas 
como por ejemplo robo de timbres, llantas que le faltaban aire y dificultad para ajustar 
el asiento. También hubieron algunos problemas de falta de bicicletas cerca de 
estaciones de metro en las mañanas y de espacios libres en las ardes. 
 
Para introducir y posicionar el sistema Ecobici orientó su campaña comunicacional a 
fomentar el uso del sistema por parte de los ejecutivos, debido a que consideraban que 
existía cierta reticencia de este grupo de personas por utilizar el sistema, debido 
principalmente a factores culturales, pues existía la percepción de que no es bien visto 
el uso de traje y maletín o el uso de tacos, falda y cartera combinado con la bicicleta. 
Cabe señalar que el sistema fue instaurado en una zona altamente comercial, lo que 
implicaba una alta afluencia de este tipo de público. 
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Algunos datos interesantes de considerar luego de haber implementado el sistema es el 
alto nivel de utilización. El sistema partió el primer día con alrededor de 300 personas 
inscritas. A menos de dos años de su implementación ha llegado a cerca de 30 mil. De 
hecho el sistema ya está en su punto de saturación, no se están entregando más tarjetas 
hasta que un usuario desactive su inscripción o que venza y no sea renovada, todo ello 
para no poner en riesgo la calidad de 
servicio del sistema. Existe una directa 
relación entre el número de inscritos y la 
cantidad de viajes realizados, los cuales 
en noviembre del 2011 llegaron a los tres 
millones.  
 
También existen logros en cuanto a 
cambios culturales, ya que el sistema 
logró cambiar la imagen de la bicicleta, 
dejando de ser un vehículo de transporte 
para gente de escasos recursos, pues casi 
un 40% de los viajes realizados fueron con motivos de trabajo. También se eliminó la 
sensación de ser un medio de transporte peligroso, pues el sistema ha demostrado 
tener bajísimas tasas de accidentes. Otro cambio importante es la incorporación de la 
mujer a la bicicleta, pues el porcentaje de uso de parte de ellas ha ido aumentando, 
llegando a ser casi un 30% para fines del 2011. 
 
Existen a su vez logros medioambientales, de acuerdo con la calculadora Clean Air 
Initiative, como se mencionó al comienzo del caso, al utilizar ECOBICI los ahorros 
anuales son de 300 toneladas de CO2 aproximadamente. Por último cabe señalar que el 
sistema ECOBICI podría ser exportado a la ciudad de Chicago en Estado Unidos, debido a 
que es considerado una de las experiencias de movilidad sustentable más exitosas en 
América. 
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2.2.12.- Seguridad del Sistema 

Los índices de seguridad hablan muy bien del sistema ECOBICI. De acuerdo con la 
autoridad local a cargo del programa, el sistema tiene la tasa más baja de vandalismo, 
accidentes y delincuencia comparado con sistemas similares en el mundo. Durante el 
2011 se registraron tres accidentes graves y dos casos de robo. Lo anterior ha ayudado a 
que más mujeres y personas mayores tengan confianza en usar la bicicleta como medio 
de transporte. Cabe señalar que los pocos intentos de robos que ha habido han sido por 
problemas en que la bicicleta ha sido mal colocada en la estación. 
 

Como medida de seguridad, las estaciones tienen 
un sistema que evita que las bicicletas sean 
retiradas sin prestar una credencial de  usuario 
vigente. Además en casos de accidentes los usuarios 
pueden llamar a un número telefónico para recibir 
asistencia médica, sumado a ello se les recomienda 
tomar una foto de los daños ocurridos. 
 
 

 
 
2.2.13.- Proyecciones del Sistema 

El sistema ECOBICI ha sido sin lugar a dudas un proyecto más exitoso de América Latina. 
Como se señaló anteriormente, el sistema cuenta con cerca de 30.000 usuarios inscritos 

y ha llegado a fines del 2011 al viaje número tres 
millones. Las proyecciones para el año 2012 es 
triplicar el sistema, esto en base a la incorporación de 
cuatro mil nuevas bicicletas, 270 ciclo estaciones y la 
adhesión de 65 mil nuevos usuarios. 
 
Martha Delgado, secretaria del Medio Ambiente del 
Distrito Federal, explicó en Expo Bici 2011 en el World 
Trade Center, que tienen como meta aumentar en 5% 
los viajes en el corto plazo, y más adelante elevarlos a 
30%. Las estimaciones a largo plazo las realizan a base 
de cifras que se manejan en ciudades europeas. 
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2.3.- SBP CITYCLETAS – Providencia- Santiago de Chile 
El SBP de Providencia (www.bpp.cl), Santiago de Chile es un caso clave de estudiar, por 
cuanto ha constituido un mercado prueba para la realidad chilena con un tiempo de 
operación de tres años. Citycletas es un sistema que se implementó originalmente en 
una baja escala, solo a nivel comunal con 150 bicicletas distribuidas en 15 estaciones. 

Por su tamaño, el sistema es manual pero controlado en 
una central de monitoreo.  
 
Dicho sistema de concesión es operado por una empresa 
particular y financiado directamente por la Municipalidad 
de Providencia por medio de subsidios directos al 
operador. A la fecha se está en un segundo periodo de 
concesión, y es administrado por un segundo operador. El 
servicio se ofrece en horario ejecutivo, incluyendo el 
mediodía del sábado.  

 
 
2.3.1.- Aspectos Geográficos 

El clima de Santiago se clasifica como mediterráneo continental, alejado de la costa. Las 
precipitaciones son de mediana intensidad, con pocos días de lluvia en el año que 
concentran las precipitaciones, aunque no excesivas. La media es de 338 mm 
aproximadamente y se concentran en cuatro a cinco meses enel periodo invernal. 
 
Las temperaturas son extremas. En verano se pueden superar los 35°C, hasta un máximo 
de aproximadamente 37°C. El invierno es riguroso, donde la temperatura media es de 
unos 8 a 10°C. 
 

Tabla Nº 2.6 
Parámetros Climáticos Promedio de Santiago de Chile 

 

  Parámetros climáticos promedio de Santiago de Chile  

Mes Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic Anual 

Temperatura máxima registrada (°C) 39 36 35 32 29 26 28 29 29 32 34 38 39 

Temperatura diaria máxima (°C) 29 29 27 22 18 14 14 16 18 22 25 28 22 

Temperatura diaria promedio (°C) 21 20 18 15 12 9 8 10 12 14 17 19 14.6 

Temperatura diaria mínima (°C) 12 12 9 7 5 3 3 4 6 7 9 11 7.3 

Temperatura mínima registrada (°C) 6 5 0 -2 -4 -6 -6 -6 -4 -3 0 0 -6 

Precipitación total (mm) 0 3 5 13 58 79 76 53 28 13 5 5 337.8 

 
Fuente: Weatherbase 
 

http://es.wikipedia.org/wiki/Precipitaci%C3%B3n_(meteorolog%C3%ADa)
http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Nuvola_apps_kweather.svg
http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Weather-rain-thunderstorm.svg
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2.3.2.- Aspectos Demográficos 

La población de la ciudad de Santiago ronda los seis millones de habitantes y la 
población residente de la comuna específica de Providencia alcanza a 124.000 
habitantes, donde el 75% de la población está clasificada socioeconómicamente como 
medio, medio-alto. 
 
 
2.3.3.- Trabajo en Ciclovías 

Actualmente la ciudad de Santiago ha implementado un Plan Maestro de Ciclovías 2005 
-2010, en base a la revisión y complementariedad de los planes comunales a partir de lo 
cual se ha proyectado un “Plan estratégico de Cilovías 2011-2020”, para el Gran 
Santiago5. 
 

En complemento, el Plan de Prevención y 
descontaminación Atmosférica de la 
Región Metropolitana (PPDA 2010), tiene 
por objetivo aumentar la dotación de 
infraestructura vial especializada para 
ciclistas, de manera que al año 2020 se 
construyan 1.000 km de ciclovías en la 
Región, además del Proyecto de Ley que 
incentiva el uso de la bicicleta y fomenta 
la integración de la Bicicleta. El Plan de 
Acción Nacional de Cambio Climático 
(CONAMA, 2008), evidencia una voluntad 
sostenida del Ejecutivo a favor de 
fomentar el uso de transporte no 
motorizados, en especial el de bicicletas. 
 
 

 
 
2.3.4.- Proceso de Implementación del SBP 

El sistema partió como un plan piloto. Actualmente tiene 180 bicicletas en operación 
distribuidas en 18 puntos de préstamo. Originalmente partió con el concesionario 
B´Easy que explotó el sistema entre el nueve de diciembre del 2008 y el ocho de 
diciembre del 2010. A partir del nueve de diciembre de 2010 el sistema es operado por 
Zeta Service, quien se adjudicó su operación durante el proceso de licitación respectivo. 

                                                             
5 Para mayor análisis revisar estudio al respecto elaborado por DICTUC, diciembre de 2012. Dicho estudio 
indica: “Según lo catastrado, existen aproximadamente unos 240 km operativos en la actualidad. Esto implica 
alrededor de un 60% más de vías operativas que lo que se establecía para el año 2008 en el Plan Maestro de 
Ciclorutas (150 km operativos), y se debe a la entrada en operación de una serie de tramos que para esa fecha se 
encontraban sólo como proyectados”. 
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La operación del sistema fue licitada originalmente por la Municipalidad de Providencia. 
En dicha oportunidad se realizaron dos licitaciones,  la  primera  de  las  cuales  fue  en  
Agosto  de  2008  y  fue  declarada  desierta. JCDecaux, Clear Channel y B’ Easy 
expresaron interés, sin embargo, solo B’easy presentó oferta ya que los dos primeros 
operan sistemas automáticos financiados mediante la explotación de derechos 
publicitarios, ambos aspectos no considerados en las bases.  La  segunda  licitación  
realizada en el año 2008 fue  ganada  por B’easy, con un contrato de concesión total, 
llave en mano, por dos años de operación. 
 
Durante el segundo semestre de 2010 se realizó el segundo proceso de licitación en que 
participaron tres empresas chilenas; B’Easy, Bicicletas Públicas E.I.R.L. y Comercial y 
Asesorías Zeta Servicios Ltda., y las mismas dos empresas internacionales señaladas 
anteriormente con comprobada experiencia internacional. Nuevamente JCDecaux y 
Clear Channel actuaron de espectadoras indicado que no es de interés de ellos operar 
sistemas manuales con bajo nivel de cobertura. Por tanto las bases no cumplía con sus 
estándares operacionales y de implementación para instalarse en el país.  
 
La comuna no había previsto una propuesta complementaria que involucrara los 
elementos de publicidad que fortalezcan la sustentación del sistema, pues es de interés 
municipal evitar que los BNUP se invadan de publicidad con la consecuente 
contaminación visual. No obstante, en vista del requerimiento de recursos que el 
sistema requiere, están discutiendo a nivel de Consejo Municipal6. 
 
En ambos procesos de licitación las empresas debían invertir en las compra de bicicletas, 
carros de apoyo, infraestructura de respaldo como bodega y taller, capital de trabajo de 
operación e implementación del sistema de TI como software, hardware y 
comunicaciones. 
 
En las licitaciones la Municipalidad de Providencia, se comprometió con el pago mensual 
por la operación del sistema, pago que se realiza por bicicleta y estación disponible. A 
parte de ello el municipio entrega a costo cero el uso del espacio público destinado a las 
estaciones. Las condiciones actuales involucran 15 estaciones con capacidad para 20 
bicicletas cada uno, sin embargo solamente operan 180 unidades n forma permanente. 
 
Este sistema de bicicletas públicas, no tiene prioritariamente una orientación al alquiler 
de bicicletas, sino de préstamo. Está diseñado para trayectos cortos y tiempos limitados 
de 60 minutos como máximo. Los servicios propuestos por los arrendadores de 
bicicletas profesionales siguen siendo los más adecuados para los largos paseos por la 
ciudad como por ejemplo “La Bicicleta Verde”.  
 

 
 

                                                             
6Gerardo Fercovic, Director de Tránsito Providencia. 
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Diagrama Nº2.3 
Proceso de implementación Sistema Providencia 

 
 

Fuente: Elaboración Propia en Base a IMP 
 
 
2.3.5.- Datos Básicos del Sistema 

El nombre del sistema es CITYCLETAS – bpp y es operado por la empresa nacional Zeta 
Ltda. Se inauguró el nueve de diciembre del 2008. El sistema al 2011disponía de 180 
bicicletas distribuidas en 18 estaciones o puntos de arriendo, lo que da un promedio de diez 
bicicletas por punto. A noviembre del 2011 el sistema disponía de 5,027 afiliados. En 
promedio el sistema realiza 518 viajes durante los días hábiles y 51 viajes los sábados. Los 
domingo el sistema no opera. A diciembre del 2011, el sistema disponía de 1.447 
usuarios quienes en promedio utilizan la bicicleta entre 15 y 20 minutos por viaje. 
 

Gráfico Nº2.4 
Evolución de Contratos y Renovaciones Citycletas Año 2011 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia en Base a Antecedentes Zeta Ltda. 
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Gráfico Nº2.5 
Estadística d Viajes Promedio por Día 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia en Base a Antecedentes Zeta Ltda. 
 
Como puede observarseen el gráfico anterior, la evolución de cantidad de viajes ha 
crecido en promedio un 9% mensual durante el último año de operación del sistema, 
llegando a cuadruplicar la cantidad de viajes por parte de los usuarios. 
 

Gráfico Nº2.6 
Estadística de Cantidad de Viajes Mensuales Totales Sistema Citycleta Año 2011 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia en Base a Antecedentes Zeta Ltda. 
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El 69% de los usuarios del sistema son hombres y mujeres entre 26 y 45 años de edad, de 
los cuales el 61% de los subscritos usa el sistema para ir al trabajo o a estudiar. El sistema 
esta diseñado para que personas de 14 años de edad puedan utilizarlo. Los menores de 
14 años, deben disponer de un responsable legal quien deberá rellenar y devolver un 
formulario de autorización además de acompañar al usuario en los trayectos. 
 
El sistema opera con un seguro multi riesgos el cual cubre todos los riesgos relacionados 
con la responsabilidad civil durante un recorrido en bicicleta. 
 
En las estaciones de distribución se puede inscribir y renovar suscripción, pagando el 
abono respectivo, consultar las estaciones situadas en las proximidades y su estado de 
disponibilidad, retirar y entregar las bicicletas en cuyo caso se deberá exhibir el carnet 
de identidad. Como es un sistema manual los funcionarios no siempre lo solicitan, ya 
que incluso llegan a conocer a los usuarios frecuentes. Para el retiro de la bicicleta sólo 
es necesario identificarse con su número de RUT en la estación de distribución y elegir 
una bicicleta entre las que están estacionadas. La entrega de la bicicleta se puede 
realizar en cualquier estación del sistema. 
 
El sistema está organizado para operar de lunes a viernes, en horario hábil y sábado 
medio día. Solamente se hace una diferenciación horaria. En Primavera - Verano el 
horario de atención es de  lunes a viernes de 7:30 a 21:00 Hrs y sábados de 9:00 a 14:00 
Hrs. En Otoño - Invierno el horario es de lunes a viernes de 7:30 a 20:30 Hrs y Sábados 
de 9:00 a 14:00 Hrs. 
 
El sistema está disponible prioritariamente para todos aquellos individuos que puedan 
demostrar residencia en Providencia, sean de la comuna o no. Particularmente para los 
turistas la restricción es poder acreditar residencia, en cuyo caso podría ser el hotel para 
lo cual solicitan el voucher de comprobación de estadía. Tampoco existe información o 
preparación para atender en otros idiomas diferentes a español.  
 
 
2.3.6.- Sistema de Tarifas 

El sistema permite inscribirse en forma mensual o anual. Estos abonos, los cuales solo 
pueden cancelarse en efectivo, constituyen un derecho de acceso al servicio y permiten 
tomar  prestada una bicicleta tantas veces como lo desee durante la validez de la 
suscripción. Para realizar el viaje, se tiene un tiempo máximo de una hora, tiempo en 
cual deberá presentarse en cualquier estación del SBP de Providencia, ya sea para 
finalizar tu viaje o renovarlo. 
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Tabla Nº 2.7 
Tarifas Sistema Citycleta Providencia 

 
 1 Mes 1 año 

Abono para uso del servicio $2.000 $15.000 

Tiempo de préstamo Primera hora gratis  Multa de suspensión del servicio 

 
Fuente: Elaboración Propia 
 
El sistema no exige depósito de garantía por pertenecer al sistema de préstamos de 
bicicletas públicas, salvo acreditar domicilio. A pesar de ello, el nivel de robo ha sido 
particularmente bajo, principalmente por lo simple del diseño de la bicicletas, la 
facilidad de identificación y la fidelidad de los suscritos por autocuidar el sistema. 
 
El uso máximo del sistema es de una hora consecutiva, aun cuando se puede renovar 
automáticamente el préstamo al ser nuevamente solicitado en una próxima estación. El 
sistema considera cuatro niveles de penalidades por retraso en la entrega de la bicicleta. 
Si el retraso está en el rango de los cinco 5 a 60 minutos, el sistema penalizar el uso por 
doce horas hábiles. Si el atraso es más de 60 minutos se penaliza con dos días hábiles. Si 
el retraso es posterior a la hora normal de cierre del servicio, se penaliza al usuario con 
dos meses. Si reincidencia se suspende indefinidamente. 
 
 
2.3.7.- Tecnología 

El sistema de Citycletas es manual de tercera generación, dado que las bicicletas se 
entregan a los usuarios de manera manual a los monitores a cargo, quienes cuentan con 
una PDA para ingresar la información del usuario y bicicleta asignada. Esto permite 
tener el sistema en línea con información en tiempo real, lo que incluso favorece la 
redistribución de bicicletas por los diversos puntos y horarios. Este proceso es 
fiscalizado por un funcionario municipal en terreno. 
 
Si bien los puntos de arriendo tienen barras de anclaje para las bicicletas, estos son más 
bien puntos de sujeción de baja seguridad, ayudan a ordenar las bicicletas. Esto a su vez 
entrega mayor flexibilidad  al sistema al poder recibir y/o mantener un número mayor 
de bicicletas a la capacidad normal del punto de arriendo. El sistema cuenta con dos 
vehículos para balancear carga en las distintas estaciones de préstamo. 
 
La bicicleta es robusta, debido a que está fabricada nacionalmente en acero, sin 
embargo, los accesorios como frenos, son importados. Su peso son 18 kgs., y no 
contiene cambios, ya que está pensada en la economía y en restringir naturalmente la 
velocidad de desplazamiento de los usuarios. Está provista de dínamo y luz frontal. 
Posee láminas reflectantes en las ruedas y banderín para mejorar la visibilidad de 
peatones y automovilistas. Las bicicletas son unisex y están diseñadas para ser usadas 
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por personas desde 14 años de edad. El asiento ajustable, aunque los usuarios indican 
que muchas no pueden acomodarse. 
 
El mobiliario de los puntos de distribución es simple y de carácter minimalista. La 
municipalidad siempre tuvo por objetivo conseguir el menor impacto visual al medio, 
por ello nunca consideró posibilidades de explotar publicidad. 
 
En el sitio web del sistema, ww.bpp.cl, se puede encontrar información sobre  la 
inscripción, horarios, funcionamiento y mapa  de la ubicación de las estaciones. Sin 
embargo, carece de mayor información del tipo educación vial u otro. Asimismo, 
tampoco se tiene información en línea del sistema. A la fecha denota que la página no 
ha sido actualizada. 
 
 
2.3.8.- Mantenimiento 

La mantención de las bicicletas se realiza con dos vehículos propios a gas con acoplado. 
No cuentan con asistencia en ruta al usuario y todo el proceso de reparación y/o 
mantenimiento preventivo es realizado en dependencias del concesionario, donde no se 
puede dejar de mencionar que dichas dependencias están fuera del límite comunal. 
Asimismo, según entrevista con el operador, mantienen en stock un rango de 50 
bicicletas adicionales a las 180 unidades definidas por contrato, las cuales rotan y 
sustituyen aquellas que ingresan a mantención7, ya que el contrato con la Municipalidad 
indexa el pago con las bicicletas en operación, por lo que si alguna sale de operación no 
se paga. De esta manera, garantiza la operación permanente del sistema. 
 
 
2.3.9.- Modelo de Negocio 

El modelo de negocio utilizado es el DBOM por sus siglas en inglés, Design, Build, 
Operate and Maintenance, es decir, diseñar, construir, operar y mantener, pues el 
operador no está preocupado de generar ingresos para financiar el sistema, sino que 
éstos son proporcionados por el municipio u otra institución.  
 
El modelo opera con una empresa que otorga el sistema completo, inversión y 
operación, el cual es retribuido con pagos mensuales del orden de los $18 millones más 
IVA realizados por la Municipalidad de Providencia con recursos provenientes del 
presupuesto municipal. La duración del contrato es de cuatro años renovables 
automáticamente por dos años si no se manifiesta lo contrario por parte de ambos 
lados. Los pagos se realizan por punto de distribución y por bicicleta en operación. No 
existe publicidad como parte del sistema, sin embargo, a la fecha el Consejo municipal 
está estudiando su incorporación. Los cobros por mensualidad son de beneficio del 
operador, no obstantes éstos son de poca relevancia. 

                                                             
7 Según información entregada en entrevista por el operador. 
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2.3.10.- Recurso Humano 

Al ser un sistema manual, el requerimiento de personal operativo y administrativo es 
intensivo. Una característica particular del sistema es la selección del personal, el cual es 
predominantemente estudiante universitario con el fin de promover el empleo en este 
segmento. Actualmente trabajan alrededor de 50 personas, de las cuales 45 son 
operativas y cinco realizan labores administrativas. 
 
 
2.3.11.- Implementación del Sistema 

Por la simplicidad del sistema, los problemas derivados de su implementación fueron 
particularmente bajos. Cuando se introdujo el sistema en diciembre del 2008, el 
operador regalaba el casco de protección a quienes pagaban la suscripción anual de 
$8.000. Sin embargo, la evidencia mostró el casi nulo uso de parte de los usuarios, 
básicamente por la incomodidad logística en cuanto a su acarreo y guardado. Por otra 
parte, al efectuarse un estudio acucioso de la demanda del sistema, al poco tiempo de 
implementarse, se percataron de la insuficiente capacidad instalada debiendo aumentar 
los puntos de arriendo y la cantidad de bicicletas disponible por punto de red. Una de 
las críticas permanente de los usuarios, que aún no se ha solucionado, dice relación con 
la calidad de las bicicletas, pues presentan altas tasas de falla con las consecuentes 
molestias para el usuario. 
 
 
2.3.12.- Seguridad del Sistema 

Al revisar los resultados de accidentes del sistema y robos durante el último año, llama 
la atención el bajo índice respecto de los diversos ejemplos internacionales, lo que 
refleja la alta seguridad del sistema. 
 

Tabla Nº 2.8 
Estadística de Accidentabilidad y Robos Citycleta Providencia Año 2011 

 

  PERIODO CANTIDAD ACCIDENTES CANTIDAD ROBOS   

  dic-10 0 0   
  ene-11 1 1   
  feb-11 0 0   
  mar-11 0 0   
  abr-11 1 0   
  may-11 0 0   
  jun-11 0 0   
  jul-11 2 0   
  ago-11 0 0   
  sep-11 0 0   
  oct-11 0 0   
  nov-11 1 0   
  dic-11 0 0   
  TOTAL 5 1   

 

Fuente: Elaboración Propia en Base a Antecedentes Zeta Ltda. 
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III.- Aspectos Estratégicos 
 
Los aspectos estratégicos constituyen el eje estructural y la base para la implementación 
exitosa de un SBP. Este capítulo identifica los elementos claves que condicionan el éxito 
de un proyecto de esta naturaleza basado principalmente en las experiencias 
internacionales y fundamentalmente en los problemas detectados durante su ejecución. 
Si bien cada país tiene sus propias idiosincrasias y particularidades, existen 
denominadores comunes que orientan una planificación exitosa.  
 
Asimismo, este capítulo incorpora una matriz de riesgo transversal, es decir, aborda las 
fuentes de riesgo en todos sus ámbitos; comerciales, operacionales, financieros, 
regulatorios, culturales, riesgos de implementación y riesgos asociados a la naturaleza, 
no solo identificándolos, sino que también describiéndolos, estableciendo medidas de 
mitigación, indicando el nivel o grado de exposición de un operador de un SBP a este 
riesgo y finalmente identificando la unidad responsable de ese riesgo.  
 
Finalmente, el capítulo termina identificando las amenazas y oportunidades del punto 
de vista del contexto, submercados y grupos afectados o stakeholders. 

 

3.1.- Aspectos Claves en el Éxito de un SBP 
Como se indicó anteriormente la selección de variables que condicionan el éxito de un 
SBP de cuarta generación, se realizó tomando como referencia las experiencias 
internacionales y fundamentalmente en los problemas detectados durante su etapa de 
ejecución y operación. Esta evidencia constituye un material muy valioso para el 
planeamiento de un SBP pues permite adquirir parte de la curva de aprendizaje a bajo 
costo. 
 
 
3.1.1.- Seguridad del Usuario 

La seguridad del usuario tiene relación con dos aspectos; la seguridad contra accidentes 
en el uso de la bicicleta, particularmente con el uso de las ciclo vías, la señalización y las 
mismas bicicletas, así como también la seguridad relacionada con la probabilidad de 
asaltos y robos. 
 
La existencia de medidas de seguridad en ambos sentidos otorgará una mejor 
experiencia al usuario incentivando su uso, lo cual se logra con un adecuado programa 
de mantenimiento de las bicicletas y ciclo vías y en gran medida con la educación hacia 
el usuario en cómo desplazarse, conocimiento de la reglamentación básica, 
conocimiento de la señalización y el uso de protección no obligatorio, de casco, guantes 
y rodilleras.  
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El uso obligatorio finalmente constituye un desincentivo al sistema, pues tiene la 
desventaja de la incomodidad en su uso, así como también en su traslado, pues al estos 
de uso personal, obliga al usuario a trasladarse con ellos antes, durante y después del 
viaje. 
  
Respecto de la seguridad relacionada con asaltos y robos, ésta puede verse fuertemente 
aumentada si existe una coordinación con Carabineros y Paz Ciudadana, pues su sola 
presencia, genera confianza y atemoriza al victimario. Complementariamente, parte de 
los servicios asociados al SBP podría considerar la existencia de patrullas de seguridad 
que complementen la labor de Carabineros y Paz Ciudadana, servicio que podría ser 
subcontratado por el operador. Asimismo, el apoyo de un sistema de iluminación 
adecuado en las ciclo vías y puntos de arriendo ayuda a reducir las probabilidades de 
robos y asaltos. 
 
 
3.1.2.- Seguridad del Operador 

Si el operador no toma los resguardos correspondientes puede verse afectado por 
eventuales demandas civiles de los mismos usuarios o bien por pérdidas relacionadas 
con vandalismo y/o robos. Es por ello que la existencia de medidas de seguridad 
mediante seguros por daños de terceros y seguros de responsabilidad civil, permitirá 
reducir el riesgo para el inversionista sobre su inversión y rentabilidad. 
 
Asimismo, al ser un sistema intermodal donde probablemente habrá una interacción e 
intersección de uso de los BNUP y de las mismas instalaciones del operador en espacios 
comunes municipales, Metro S.A., Transantiago, Municipio, MOP y Minvu, resulta de 
relevancia delimitar y definir ex ante límites y fronteras de las responsabilidades con 
cada uno de ellos. 
 
 
3.1.3.- Alto Desempeño en la Gestión Comercial 

Partiendo de la base que el modelo de negocio que se licitará estará basado en un 
contrato DBOMF que significa que el operador diseña el sistema, lo construye, lo opera, 
lo administra y lo financia, la operación del sistema debe ser capaz de explotar la 
potencialidad de los ingresos operacionales, entendiéndose por este un sistema de 
tarificación por el uso del SBP que maximice el beneficio del operador, disponer de los 
derechos por venta de derechos publicitarios tanto en los BNUP como en paraderos de 
buses, sitios públicos, mobiliario urbano, así como también en las propias instalaciones 
del operador como la misma bicicleta, los puntos de arriendo, los vehículos de apoyo 
logístico, la web y folletos promocionales y de educación para el uso de la bicicleta. 
 
Por otra parte, existe una serie de otras fuentes de ingresos que se pueden explotar 
como por ejemplo cobro por la prestación de servicios complementarios como clases de 
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ciclismo, paseo organizados, cobro de un fee de operación a sub concesionarios ya sea 
de estacionamiento de bicicletas, lockers, o alimentos y por último a través de la 
obtención de una proporción de la recaudación de cobros por permiso de circulación, 
peaje urbano o TAG o una porción de la recaudación por el uso de parquímetros y/o 
estacionamientos privados. Es importante en este aspecto que el operador disponga de 
una administración comercial innovadora que le permita diseñar fórmulas novedosas en 
la obtención de ingresos de explotación. 
 
 

3.1.4.- Servicios Complementarios 

En la medida que la experiencia de uso sea más satisfactoria en términos de las 
facilidades que se le entregue al usuario, genera mayor tasa de uso del sistema. En este 
sentido la existencia de servicios complementarios ayudan a mejorar la experiencia del 
usuaria y al financiamiento del sistema, tal como se indicó en el punto anterior.  
 
En este sentido, un estudio realizado por PROBICI en España determinó los motivos que 
desincentivan el uso de la bicicleta concluyéndose que en la medida que se solucionen 
de alguna manera o al menos mitigar los motivos que desincentivan el uso, 
automáticamente se promueve es sistema. En este sentido la posibilidad de disponer 
estacionamiento particulares, servicio de vestuario, lockers personales, reparación de 
bicicletas a terceros y servicios higiénicos, mejora la propensión al uso de la bicicleta. 
 

Tabla Nº 3.1 
Motivos que Desincentivan el Uso de la Bicicleta 

 

 
 
Fuente: PROBICI Métodos y técnicas para el fomento de la bicicleta en áreas urbanas 
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3.1.5.- Cobertura del Polígono de Acción 

Los puntos de arriendo deben ubicarse en lugares estratégicos con alta afluencia de 
público como son los accesos a universidades, edificios públicos, áreas turísticas, 
edificios de oficinas y centros comerciales para lo cual se debe elaborar un estudio de 
movilidad que defina los sectores con mayor potencial para su implementación. En 
Nueva York por ejemplo, en una semana cerca de 6.000 personas visitaron el sitio 
Internet de la alcaldía para indicar en un mapa interactivo, dónde querrían que se 
instale una de las estaciones previstas como forma de involucrar a la comunidad en el 
proceso. 
 

Este estudio debe contemplar la identificación de Hot 
Spot relevantes o zonas de alta afluencia, identificar 
los microcentros gravitacionales y con ello la 
localización óptima de los puntos de arriendo. El 
polígono de acción debe contar con las siguientes 
características: 
 
a)Zona atrayente de viajes: Los puntos de arriendo o 
estaciones deben estar dentro de la zona con mayor 
atracción de viajes de la ciudad. 
 
b)Distancia: Las estaciones deben tener una distancia 
promedio de 250 metros entre una y otra de modo 
de evitar que los usuarios tengan que caminar más de 
tres cuadras para llegar a su destino final. 
 
c)Locación: Las estaciones deben ubicarse en lugares 
estratégicos, como accesos a universidades, edificios 
públicos, edificios de oficinas y centros comerciales. 
 
d)Seguridad: En los sistemas manuales, para mejorar 
la seguridad, las estaciones se pueden encontrar en 
edificios públicos o junto a comercios y edificios de 
oficinas con los que se hayan establecido convenios. 
 
e)Fronteras legibles: El polígono de acción debe 

tener una forma simple, sin espacios vacíos y que sus fronteras sean calles o avenidas 
primarias de fácil identificación para los usuarios del sistema. 
 
f)Intersecciones de Alto Peligro: Con el propósito de reducir de accidentes hay que 
evitar canalizar los flujos de ciclistas por intersecciones de alto peligro, pues ello 
aumenta el riesgo de accidentes fatales en ciclistas amateur que por lo demás son los 
principales usuarios del SBP. 
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g)Facilidad de Convivencia Vehicular: establecer en una zona donde sea fácil compartir 
la vía con vehículos motorizados. 
 
h)Cobertura Compacta: Se recomienda establecer un radio de acción en una zona 
compacta, pues ello genera eficiencias en la operación, control y mantenimiento, 
además de reducir el costo de inversión en las adecuaciones de infraestructura.  
 
i)Intermodalidad: Se debe priorizar un polígono de acción que conecte los últimos 
tramos de viaje de las estaciones de transporte masivo, de manera que abarque la 
mayor cantidad de estaciones posibles y satisfaga una alta demanda de conexión. Por 
tanto las estaciones de arriendo se convierten en puntos de arriendo intermodal con 
redes trocales y buses de alimentación. 
 
k)Uso Continuo: Se debe ubicar el sistema donde se propicie el uso continuo de las 
bicicletas a lo largo del día, reduciendo la presión logística en horas peak y brindando un 
nivel de servicio óptimo. 
 
l)Posibilidad de Vandalismo: Las zonas con mayor uso del espacio público durante las 
24 horas del día son menos propensas a actos vandálicos. 
 
 
3.1.6.- Intermodalidad 

El transporte público masivo, se caracteriza por su gran capacidad y rapidez en 
distancias largas. Sin embargo, sistemas como el metro o autobuses de tránsito rápido 
no ofrecen servicio de movilidad de puerta a puerta, por lo que son necesarios diversos 
viajes de llegada y de partida de las estaciones hacia el punto de interés de llegada, 
convirtiendo al transporte público en un modo relativamente lento para 
desplazamientos cortos. Un estudio realizado por el SECTRA en el año 2006 concluyó 
que en Santiago, el 41% de los viajes en automóvil son de 5 km o menos, dejando en 
evidencia la potencialidad de un sistema intermodal. 
 

Tabla 3.2 
Distancia de Viajes en Automóvil 

 

Distancia Nº de Viajes Diarios Porcentaje 

Menos de 1 km 73.548 2% 

Entre 1 – 2 km 361.658 10% 

Entre 3 – 4 km 352.004 10% 

Entre 4 – 5 km 242.166 7% 

Menos de 5 km 1.420.149 41% 

 
Fuente: Actualización Encuesta origen destino IV Etapa, Mideplan – SECTRA 2008 
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Para trasportar pasajeros los vehículos requieren mucho más espacio que otros medios 
de transporte, tal como se observa en el diagrama siguiente. Al destinar parte 
importante de las calles y de los espacios públicos al uso del automóvil, se reduce la 
superficie para desarrollar otras actividades. En cambio, si se combinan los modos más 
eficientes como la caminata y/o la bicicleta, con el transporte público, se optimiza los 
recursos ambientales, sociales y económicos. En función de ello se observa claramente 
los beneficios asociados al transporte en bicicleta. 
 
 

Diagrama 3.1 
Nº de Personas Transportadas por hora en una Calle de 3,5 metros de Ancho 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Botma y Papendrecht, TU Delft 1991 

 
 
El uso de la bicicleta puede convertirse en un complemento flexible, rápido, cómodo y 
útil a los sistemas de transporte masivo, ya que este vehículo no motorizado es ideal 
para viajes que implican distancias menores a ocho Km., pues pueden realizarse en 
menos de 30 minutos. 
 
La intermodalidad se define como la característica de un sistema de transporte en el 
cual se utiliza de forma integrada al menos dos modos de transporte diferentes para 
completar la cadena de traslado puerta a puerta. En este sentido en la medida de que el 
SBP se enfoque en ofrecer al usuario una alternativa para realizar cambios de modo y 
complementar los sistemas de transporte actuales como Metro, Transantiago y 
Metrotren, fomentaría su uso sustancialmente, cumpliéndose con los objetivos de 
reducir los índices de contaminación, desincentivar el uso del automóvil, reducir los 
índices de congestión y fomentar la actividad física.  
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El Plan de Transporte de Santiago ha reconocido el modo bicicleta por lo cual es parte 
de la infraestructura prevista. Para comprender de mejor forma la sinergia que se 
genera al complementar un SBP con el transporte público, es preciso identificar las 
fortalezas y debilidades de ambos como sistemas independientes: 

 
Tabla 3.3 

Fortalezas y Debilidades del Transporte Público y la Bicicleta 
 

Transporte público masivo Bicicleta 

Fortalezas 

Rapidez en distancias largas mayores a 10 Km. Independencia de horarios fijos 

Transportación de un gran número de pasajeros 
en poco espacio. 

Alta capacidad de acceso, se puede circular por 
todas las vialidades y caminos angostos sin 
restricción. 

Acceso fácil a áreas congestionadas dentro de la 
ciudad 

Transporte eficiente y rápido para distancias 
cortas, particularmente menores a 5 Km. 

Excelente en corredores que son usados por un 
gran número de viajeros y flujos concentrados. 

Eficiente y rápida en áreas congestionadas. 

Debilidades 

Transporte público masivo Bicicleta 

Viajes de acceso y egreso para llegar y salir de las 
estaciones 

Menos atractiva y menos rápida para distancias 
largas. 

Dependencia de horarios y frecuencia del 
transporte, siendo poco eficiente en horas peak o 
en áreas dónde la demanda es baja. 

Capacidad limitada para llevar equipaje. 

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

El usuario gasta su energía para realizar el 
desplazamiento. 

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

  

 

Fuente: Manual integral de Movilidad Ciclista para Ciudades Mexicanas 

 
Al combinar la bicicleta con el transporte público en viajes largos se crea una cadena de 
desplazamientos donde se combinan las fortalezas de ambos modos de transporte 
creándose un viaje intermodal. 
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Si un usuario está dispuesto a invertir diez minutos para llegar a la estación de 
transporte público, metro o paradero, y camina a una velocidad promedio de cinco 
Km/hr, entonces la distancia máxima de recorrido será de aproximadamente 800 
metros. En cambio, desplazándose en bicicleta a una velocidad promedio de 20 Km/hr, 
podrá recorrer alrededor de3.200 metros en el mismo tiempo. 
 

 
Diagrama 3.2 

Esquema Tradicional Uso de Transporte Público 
 

Fuente: Manual integral de Movilidad Ciclista para Ciudades Mexicanas  
 

 

El transporte público es únicamente eficiente en distancias largas y en combinación con 
otros modos. Por lo tanto la intermodalidad con un SBP efectivamente otorga una 
solución a los desplazamientos urbanos. 
 

Tabla Nº 3.4 
Fortalezas de la Integración del Sistema de Transporte Público con la Bicicleta 

 

Fortalezas 

Reducción del tiempo de viaje de puerta a puerta, haciendo ambos modos más competitivos en 
relación con el automóvil o el taxi. 

Mejor acceso al transporte público para los usuarios. 

Aumento del volumen de usuarios en transporte público porque la zona de captación se incrementa, ya 
que la bicicleta es de 3 a 4 veces más rápida que caminar. 

Hay menor necesidad de autobuses de pequeña capacidad que alimenten al transporte público masivo. 

 

Fuente: Manual integral de Movilidad Ciclista para Ciudades Mexicanas  
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La facilidad de acceder y conectarse con los destinos convierte a la bicicleta en el modo 
idóneo para la intermodalidad urbana. Para que la integración sea adecuada y permita 
que la bicicleta acceda correctamente a los sistemas de transporte público, se debe 
contar con elementos de apoyo en las estaciones, paradas y, en muchos casos, en los 
vehículos del transporte público. Para lograr lo anterior es necesario entender que un 
viaje en transporte público es una cadena de desplazamiento. 
 
Es importante señalar que hay dos formas o modelos de percibir la intermodalidad de 
un SBP. La forma tradicional es cuando un determinado operador explotar un SBP en un 
área determinada o en un polígono de acción específico, donde el usuario puede tomar 
una bicicleta, dejarla en un punto de arriendo cercano a una entrada de metro o 
paradero de buses, y realizar un cambio modal. Luego, al salir del metro, o bajarse del 
bus, podría eventualmente tomar otra bicicleta, en otra área operada por el mismo u 
otro operador para llegar a destino final. 
 

 
La segunda opción es que el usuario tome la 
bicicleta en punto de arriendo y la trasporte en el 
metro o bus, para luego utilizar la misma bicicleta a 
la salida del metro o bajada de bus dejándola 
posteriormente en un punto de arriendo de otra 
jurisdicción o comuna.  
 
Si este fuese el caso, el SBP debiera estar integrado 
no solo a nivel intermodal, sino que también a 

nivel intercomunal, donde la existencia de ciclo facilidades y coordinación entre 
múltiples operadores constituye el principal desafío. 
 
 
3.1.7.- Flexibilidad 

Mientras menos rigideces tenga el servicio, mas posibilidades tiene éste de adaptarse a 
las necesidades específicas de los distintos usuarios. El sistema debe promover la 
flexibilidad para el usuario en varios aspectos; horarios de atención, existencia de 
diversos puntos de arriendo y la posibilidad de dejar anclada la bicicleta en otro lugar 
fuera de un punto de arriendo.  
 
Este último aspecto cobra especial relevancia si se considera que uno de los principales 
motivos de uso de la bicicleta de parte de un residente, es justamente la realización de 
algún trámite particular como el pago de cuentas, compras de supermercados o 
almacenes, trámites bancarios, etcétera.  
 
Al usuario hay que facilitarle algún mecanismo de seguridad contra robo de la bicicleta 
fuera de un punto de arriendo para la realización de sus trámites, de manera de que no 
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se le obligue a regresar o dirigirse a otro a punto de red para realizar su trámite. En este 
sentido, proveer de  un candado complementario, que vaya incluido en la bicicleta o 
bien promover la cobertura de estacionamiento de bicicletas en puntos de alta afluencia 
como malls, supermercados y strip centers, amplía las ocasiones de uso, pues deja de 
ser un problema el donde dejar la bicicleta. 
 

3.1.8.- Infraestructura 

Vivir la experiencia de un SBP requiere de la complementariedad de una series de 
elementos, particularmente infraestructura asociada 
a ciclovías, ciclobandas, ciclopistas, ciclocalle, ciclo 
rutas, señalética, disposición de áreas de descanso, 
condiciones de pavimentos, iluminación, aseo, 
anchura de pistas y de vereda para la seguridad y 
comodidad del usuario. En este aspecto el desarrollo 
de estrategias cicloamistosas constituye un desafío 
fundamental. Por tanto es necesario hacer 
adecuaciones a la infraestructura vial cuando se inicia 

un sistema de bicicletas públicas para proporcionar seguridad y comodidad a los 
usuarios. 
 
Para el 2012 el plan de ciclovías para la RM contempla la existencia de 690kms como 
parte del plan de Descontaminación Ambiental (PPDA), que se lanzó el 2007 con el fin 
de descontaminar Santiago e incentivar el uso de la bicicleta por sobre el del automóvil. 
Sin embargo, el plan de desarrollo se ha atrasado producto del fuerte cuestionamiento a 
la ubicación y estándares de construcción de las ciclo vías y a la falta de coordinación 
entre municipios y los distintos organismos gubernamentales. 
 

Tabla Nº 3.5 
Diferencias entre Ciclovías, Ciclobandas, Ciclopistas y Ciclocalle 

 

Ciclovía 
Ciclocalle 

Ciclopista Ciclobanda 

Físicamente segregada 

Calzada / Acera 

 

Segregada sólo con 

demarcación Calzada / Acera 

Calzada con velocidad ≤50 km/h 

 

Unidad mixta. Velocidad ≤ 30 km/h  

 

 

   
Fuente: Sectra 
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El mapa de proyectos de ciclovías de las distintas comunas de Santiago permite 
visualizar de manera integrada la totalidad de las iniciativas en estudio. 
 

 
Mapa 3.1 

Plan Estratégico Vías Infraestructura 2011 - 2020 
 

 
 
 
Fuente: Dictuc Junio 2011 
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Al analizar los proyectos de ciclovías en forma individual aparecen diversos criterios 
aplicados para su ejecución. Cada municipio imprime sus iniciativas pro ciclistas: hay 
proyectos de ciclovías de tipo recreacional, con fuerte acento en el desarrollo de áreas 
verdes y con un carácter vecinal, existen otras iniciativas que colocan el acento en la 
conectividad con comunas vecinas generando extensos corredores intercomunales, que 
usualmente coinciden con los grandes ejes viales estructurantes, con sus 
correspondientes redes secundarias que se internan entre estos ejes. Otras comunas 
favorecen rutas que sean paralelas a los grandes ejes y avenidas. 
 
Los motivos de un viaje en bicicleta son múltiples, desde viajar al trabajo, visitar amigos, 
llevar niños, recreación, trámites bancarios, compras, etcétera, por tanto los usuarios 
requieren condiciones aptas para el uso de la bicicleta en términos de trazados, 
pavimentos, espacios requeridos por el ciclista y el dimensionamiento de la bicicletas. 
 
El desplazamiento en bicicleta depende exclusivamente de la energía humana, por tanto 

resulta necesario tener algunas consideraciones 
generales respecto de las vías de circulación en cuanto a 
la longitud del trazado, pendientes, inclinación 
transversal, saneamiento e iluminación. 
 
Asimismo la superficie de pavimentación por donde 
circula la bicicleta debe ser necesariamente plana y sin 
discontinuidades, particularmente con sumideros, 
cámaras y acceso a redes subterráneas, de manera de 

reducir las probabilidades de accidentes. 
 
Resulta fundamental una adecuada planificación del diseño de ciclovías en las 
intersecciones, señalización y demarcación, de manera de orientar al usuario y advierta 
a los conductores y peatones de la ruta. 
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3.1.9.- Infraestructura de Integración Intermodal o Ciclofacilidades 

Se entenderá por ciclofacilidades al conjunto de instalaciones de faciliten al usuario 
movilizar y transportar la bicicleta. El fomento a la intermodalidad depende en gran 
parte de las facilidades ciclistas en los sistemas de transporte público. 
 
Como se indicó anteriormente, la importancia de las ciclo facilidades en un SBP se 
origina cuando el usuario transporta la bicicleta en el metro o bus para luego utilizar la 
misma bicicleta para llegar a su destino final, dejándola posteriormente en un punto de 
arriendo de otra jurisdicción o comuna en cuyo caso el SBP debiera estar integrado no 
solo a nivel intermodal, sino que también a nivel intercomunal. 
 
Lo lógico es que el SBP no incorpore el traslado de la bicicleta publica en los distintos 
sistemas de transporte complementario, pues ello complejiza la logística y coordinación 
entre distintos operadores. Sin embargo, la existencia de ciclo facilidades fomenta el uso 
de la bicicleta particular, lo potencia la demanda derivada de los eventuales servicios 
complementarios que podría explorar o sub concesionar el operador para recaudar más 
recursos. 

 
Tabla Nº 3.6 

Ciclo Facilidades para Intermodalidad de un SBP 

 

   

  
 
Fuente: Elaboración Propia 
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La facilidad para transportar bicicletas en otros modos de transporte, como buses, 
tranvías y trenes existe desde hace varios años, particularmente en países desarrollados. 
Con ese fin se cuenta con dispositivos e instalaciones especiales para fijar la bicicleta a 
los otros vehículos, o bien se destinan algunos sectores en su interior para su ubicación. 
En algunos países como Bélgica, los ciclistas deben contar con un pase o carnet que 
certifica que su portador conoce las reglas de circulación con bicicleta en el Metro. Su 
costo es de 1,4 EUR y su duración es indefinida. No se cobra tarifa extra por portar la 
bicicleta. 
 
 
3.1.10.- Plan de Fomento y Educación 

El uso de la bicicleta ha sido poco reglamentado o las disposiciones que lo regulan son 
poco conocidas y/o aplicadas, lo que fomenta el aumento de conflictos, y accidentes. 
Las campañas de educación y sensibilización deben definirse e implementarse 
conjuntamente con Sectra, Ministerios Nacionales, SEREMIs, Gobierno Regional y los 
municipios, justamente con el objeto de generar el respeto necesario entre usuarios, 
automovilistas y peatones, se adopte un comportamiento adecuado y se cumplan con 
los códigos de circulación establecidos. En este sentido, las sanciones a las infracciones y 
los comportamientos peligrosos desempeñan también un papel importante para 
generar la armonía de los desplazamientos y el respeto de las normas. 
 
En París por ejemplo, se realizó una campaña de información sobre las incivilidades 
viales. La campaña tuvo por objetivo recordar las incivilizadas acciones diarias que 
producen los usuarios del espacio público y que a menudo desembocan en accidentes, 
algunas veces con consecuencias dramáticas. Incluso, la campaña educativa puede 
originarse en las escuelas y colegios, de manera de crear conciencia desde temprana 
edad. Un caso concreto fue la campaña piloto desarrollada por el MTT denominada 
“Pedalea al Colegio” en la que participaron colegios, empresas privadas y la Asociación 
Chilena de Seguridad. 
 
La implementación de un SBP debe estar acompañado de una campaña de 
concientización dirigida a los automovilistas, usuarios y peatones, de manera de reducir 
la probabilidad de accidentes. Es recomendable que las campañas de fomento se realice 
además conjuntamente con comunidades ciudadanas independientes que apoyen estas 
políticas cuando éstas se enfrenten a cuestionamientos y críticas de parte de otros 
actores especialmente algunos automovilistas. 
 
El contenido de la campaña educativa debe estar orientado en varios sentidos, uno de 
ellos es el respeto, derechos, obligaciones y responsabilidades de los usuarios, 
automovilistas y peatones.  Asimismo, se debe diseñar una campaña de lanzamiento en 
radio, prensa, televisión e internet, cuyo objeto sea crear una difusión del 
funcionamiento del sistema, la ubicación de las estaciones e información acerca del 
funcionamiento de la intermodalidad.  
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El tercer eje de la campaña es de fomento del uso 
del SBP. La campaña debe promocionar el uso del 
SBP en lugar del automóvil para recorridos de 
distancias cortas y medias, además del marketing 
acerca de los beneficios de andar en bicicleta en 
términos de salud, descontaminación, calidad de 
vida, etcétera, todo ello con el fin de transformar 
los hábitos y conductas de viaje de la población.  
 

El cuarto eje de la campaña, dice relación con la prevención. El desarrollo de una 
campaña preventiva que promueva la seguridad del sistema en cuanto a cómo evitar 
accidentes y reducir la vulnerabilidad a asaltos y robos es altamente recomendable. 
 
Expertos internacionales afirman que, en ciudades donde las condiciones de seguridad 
vial son positivas, el 90% de los recursos financieros destinados a la bicicleta se deberían 
invertir en campañas de promoción del uso de ella como medio de transporte, como ha 
sido el caso de ciudades alemanas a través del Ministerio de Medio Ambiente. 
 
Las campañas de promoción deben considerar actualizaciones periódicas de páginas 
Web del plan, información de rutas y manuales que promuevan las conductas seguras. 
Es importante considerar indicadores del estado de avance del plan, en el seguimiento 
como la cantidad de folletos impresos, número de visitas al sito Web, numero de charlas 
realizadas, personas que participan en las actividades, entre otros. 
 
  
3.1.11.- Aspectos Estratégicos de la Operación 

Con el fin de asegurar un buen funcionamiento del SBP, éste debe considerar algunos 
aspectos de la operación que son fundamentales de acuerdo a la evidencia de los 
sistemas implementados.  
 
a) Locación de Talleres 
El primero de ellos dice relación con la localización de los talleres y áreas de servicio, los 
cuales deben tener una ubicación estratégica, pues muchas veces es necesaria una 
redistribución física de las bicicletas mediante vehículos de apoyo de manera de 
garantizar la disponibilidad de ellas en los distintos puntos de arriendo del polígono de 
acción. Este aspecto se hace más crítico cuando la topografía del área de cobertura del 
polígono de acción es superior al 8%. 
 
b) Mantenimiento de Puntos de Red y Bicicletas 
Se requiere además de una cuidadosa y rutinaria planificación del mantenimiento de la 
infraestructura que incluya la limpieza, revisión y mantenimiento tanto de las bicicletas 
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como delas estaciones. El mantenimiento debe ser preventivo y correctivo. Se debe 
disponer de repuestos, herramientas ypersonal suficientes en cantidad y frecuencia. 
 
Según un informe de auditoría realizado al SBP de Barcelona en febrero de 2009, 
concluyó que el 12% de las bicicletas puestas a disposición en las estaciones, se 
encontraron defectuosas, ya sea con problemas de frenos, cadenas sueltas, neumáticos 
pinchados, problemas de marchas, etcétera. Es por ello que para que la experiencia del 
usuario sea bien evaluada, se requiere de un sistema de mantenimiento preventivo y 
proactivo. 
 
En algunas zonas suele haber problemas con los anclajes de las bicicletas que no 
funcionan, generando retraso en la devolución de la bicicleta de parte del usuario, lo 
que ha significado en algunos casos tener que esperar más de los 30 minutos gratuitos 
permitidos y tener que pagar por el mayor uso en circunstancias que ello se debió por 
una falla del servicio.  
 
En sistemas automáticos a gran escalase recomienda disponer de un sistema de 
reparación y reposición de respuesta rápida frente a problemas, fallas y reclamos. Ello 
se logra a través de la existencia de vehículos de mantenimiento y talleres de trabajo 
móviles. Estas unidades deben tener una actitud proactiva más que reactiva, lo que 
significa realizar inspecciones y controles de calidad de forma periódica en todos los 
puntos de arriendo del polígono de acción. 
 
c) Retroalimentación 
Es importante que el sistema disponga de herramientas de comunicación y 
retroalimentación entre el usuario y el proveedor del SBP con el fin de detectar aspectos 
susceptibles de mejorar. Particularmente pueden realizarse encuestas de satisfacción en 
terreno o bien a través de webs participativas, foros y/o correo electrónico. 
 
d) Identificación y Medición de KPI 
Asimismo, con el objeto de medir el desempeño y performance de la operación del 
negocio, se recomienda el diseño de KPI (Key Performance Indicator), los cuales pueden 
medirse mensualmente para determinar los niveles de eficiencia del negocio como por 
ejemplo el costo promedio por viaje, que resulta de dividir el costo total mensual por los  
viajes realizados. También se podría medir la disponibilidad de bicicletas en las horas de 
funcionamiento, fallas en la entrega de bicicletas, las averías, etcétera. 
 
e) Recurso Humano 
El recurso humano para la operación del SBP no tiene que ser intensivo, incluso puede 
ser subcontratado a una empresa especializada. Un ejemplo de ello es el sistema 
Bicipuma en Ciudad de México que dispone de sólo cinco mecánicos.  
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3.1.12.- Medidas de Mitigación contra Robo  

El robo de bicicletas es un fenómeno preocupante que disuade a muchos ciclistas 
potenciales y que limita su uso especialmente en entornos urbanos. Cada cinco minutos 

roban una bicicleta en Santiago, lo que constituye, 
junto con la sensación de inseguridad, un obstáculo 
importante para la expansión de este medio de 
transporte. 
 
Los SBP, a diferencia de las bicicletas de particulares, 
son menos vulnerables a los robos por el solo hecho 
de ser más fáciles de identificar por cualquier 

persona y por tener un valor generalmente menor que una bicicleta de un particular. Sin 
embargo, a pesar de ser menos vulnerables, resultan ser más propensas a robos y 
vandalismo cuando no hay registro del usuario, no se hace seguimiento a las bicicletas o 
cuando el diseño de la bicicleta es muy sofisticado.  
 
El peligro por robos de bicicletas implica un riesgo para el operador del sistema por la 
pérdida de la inversión en el caso de que el robo sea ejecutado en los puntos de 
arriendo, en los vehículos de traslado o en sus propias bodegas. Sin embargo, si el robo 
es ejecutado durante el uso, el operador tiene el derecho de ejercer la garantía o 
depósito realizado durante la inscripción en el evento que el sistema lo contemple. Ello 
eventualmente podría tener implicancias legales, pues no sería claro si el usuario 
perdería el depósito entregado o no por el uso de la bicicleta.  
 
El robo y vandalismo, es un costo que el operador debe asumir, pues el sistema siempre 
debe estar disponible para el usuario en óptimas condiciones, es por ello que el 
operador debe disponer de un stock adicional de bicicletas a la cantidad que requiere 
para abastecer su demanda, de tal manera de que la reposición sea inmediata. Según las 
estadísticas de vandalismo y robo de Providencia, el operador destina un 2% de stock 
adicional para enfrentar este problema. En algunos casos se puede exigir un seguro 
contra robo, sin embargo, debido al bajo índice de robo y vandalismo no se justifica 
disponer de un seguro específico para ello. 
 
Asimismo, existen una serie de otras medidas complementarias que ayudan a evitar el 
robo. En efecto, las bicicletas deben estar numeradas y tener un diseño característico y 
de fácil identificación para evitar robos. Se debe privilegiar la simpleza, con el mínimo de 
piezas para minimizar robos de componentes. En este sentido se recomienda disponer 
de cambio de marchas, luces delanteras y traseras que se enciendan de forma 
automática por sensor fotoeléctrico en la noche y sillín graduable.  
 
El otro peligro asociado al robo de bicicletas dice relación con la posibilidad de que el 
usuario sea lastimado en el evento de que el robo sea con intimidación, en cuyo caso el 
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operador no es responsable, pero sí afecta la disposición al uso del servicio por parte de 
los usuarios, afectando la demanda. 
 
También existen algunas recomendaciones para los usuarios para reducir los robos 
como por ejemplo utilizar preferiblemente mecanismos antirrobos tipo U, amarrar el 
cuadro de la bicicleta y la rueda delantera a un punto fijo, atar la bicicleta en un lugar 
público visible y atar la bicicleta preferentemente a cierta altura por encima de 50 cm., 
son medidas que reducen la vulnerabilidad del robo. Se ha comprobado que los 
antirrobos cercanos al suelo o en contacto con él son los más fáciles de romper. 
 
En otro orden de cosas, se recomienda que los puntos de arriendo del polígono de 
acción se implanten en lugares o zonas con alta afluencia de público pues los ladrones 
prefieren la discreción, o bien en lugares con control de entrada y salida como parques o 
campus universitarios. 
 
No existen estadísticas de robo y vandalismo generales que puedan ser comparables, 
pues las conductas de robo son muy diferente entre un país y otro, ya sea por factores 
sociales, culturales, económicos o del mismo diseño del SBP. Por ejemplo en Barcelona 
el parque de bicicletas ha sufrido un 10% de bajas al año por vandalismo y robo. Se han 
encontrado bicicletas en el mar o se han visto en otras ciudades de España. Incluso es 
frecuente ver a dos personas en una misma bicicleta. Como medida preventiva, los 
agentes de la policía municipal controlan el uso indebido de las bicicletas y sancionan las 
malas conductas con multas que pueden llegar hasta los $701 EUR. 
 
En Montreal por ejemplo, el diseño de las bicicletas incluyen luces LED integradas al 
marco, cadena interna y partes exclusivas para reducir el riesgo de robo. En Brasil, no se 
ha habido vandalismo ni robo de los componentes de la bicicleta, a pesar de que se usan 
tornillos y tuercas convencionales. Sin embargo, la llanta trasera cuenta como seguro 
adicional al tener un tornillo sin cabeza, lo que dificulta su robo. 
 
En Chile, específicamente en Providencia, el robo ha sido particularmente bajo. Desde 
su implementación en el 2008, hasta diciembre del 2011, se ha registrado un solo caso 
de robo, incluso el operador ha realizado pruebas dejando una bicicleta parqueada en 
un lugar indebido dándose cuenta que los mismos usuarios llaman a la empresa para 
indicar que una bicicleta ha sido robada. Los usuarios también avisan a los operadores 
cuando han visto a un usuario haciendo mal uso de la bicicleta, ya sea saltando o 
maltratando la bicicleta. Ello se ha logrado gracias a la fidelización de los residentes con 
el sistema. 
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3.1.13.- Medidas de Mitigación contra Vandalismo 

El vandalismo para el operador puede manifestarse de varias formas, desde la 
destrucción de la bicicleta, las instalaciones en los puntos de arriendo, en la señalización 
o en los BNUP que están bajo su administración. 
 
Un SBP de por sí es costoso de mantener. Si además tiene que hacer frente al deterioro 
de las bicicletas e instalaciones y al robo provocados por vándalos, el sistema puede 
incluso llegar a desaparecer. Para evitarlo, la ciudadanía debería ser más respetuosa con 
el bien público y las autoridades y operadores deberían utilizar todos los mecanismos a 
su alcance para impedir los actos vandálicos. 
 
La vulnerabilidad de un SBP a actos vandálicos dependerá en gran medida de los 
conflictos sociales de una ciudad o país, capacidad de control del orden público de parte 
de las autoridades, el nivel educacional y cultural de la población. Es por ello que la 
localización de los puntos de arriendo desempeña un 
papel importante en este sentido, pues un polígono de 
acción ubicado en centros urbanos o municipios de 
escasos recursos, son mucho más vulnerables a ser 
destruidos o cuando éstos se ubican en zonas alejadas 
donde hay más espacio para la discreción. Por ejemplo 
en Sevici en Sevilla, España, vio incrementado el 
vandalismo cuando las estaciones llegaron a zonas más 
alejadas del centro. 
 
Ha sido difícil encontrar una solución a este problema, pues responde a problemas de 
carácter más amplio que la prestación de servicio de un SBP. Lo ideal es que la gente 
denuncie el vandalismo, para ello resulta muy útil que se desarrolle una campaña de 
colaboración ciudadana. Eventualmente se podrían colocar cámaras para luchar contra 
el vandalismo, sin embargo, ello no solo es de alto costo, sino que tampoco es garantía 
de eliminación de vandalismo. 
 
Mugi, el sistema de bicicleta pública de Zumaya, ha padecido desperfectos ocasionados 
por actos vandálicos Para evitarlos, en diciembre de 2010 el municipio responsable 
incrementó la edad mínima para acceder al servicio de 14 a 18 años y redujo el plazo 

máximo de préstamo de las bicicletas de dos hora a 
una. Sin embargo, estas medidas no fueron 
suficientes, pues durante el verano del 2011,55 de las 
58 bicicletas del SBP de Zumaya fueron averiadas o 
directamente destrozadas. Para frenar esta escalada 
de incivismo el municipio aprobó recientemente una 
nueva normativa con los derechos y obligaciones de 
los usuarios, la que entró en vigencia el 19 de febrero 
del 2012. La nueva normativa reduce el horario de 
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funcionamiento, cambiando el horario de arriendo de lunes a domingo de 05:30 a 
23:30a lunes a jueves de 05:30 a 23:00.Los viernes de 05:30 a 22:00, los sábados de 
07:30 a 22:00 y los domingos de 07:30 a 23:00.  
 
Por otra parte, se aumentaron las sanciones económicas y no económicas a los 
infractores de las normas. Aquellos que sean sancionados por cometer infracciones muy 
graves recibirán una multa de entre $301 y $1.200 euros, y la baja del servicio hasta 
cinco años. Los infractores graves recibirán una multa de entre $101 y $300 euros y baja 
del servicio hasta un año. Los infractores leves serán multados con una sanción de hasta 
$100 euros y una baja del sistema de un mes. 
 
 
3.1.14.- Medidas de Mitigación contra Accidentes 

Las principales causas de accidentes cometidas por los ciclistas son los cambios 
peligrosos de dirección o de carril, los adelantamientos, cruzar con los semáforos en 
rojo, los rechazos de prioridad y la circulación en dirección prohibida. Las principales 
causas de accidentes cometidas por otros usuarios son la apertura de puertas, los cruces 
peligrosos de peatones, los cambios de dirección, cambios de carril, los adelantamientos 
peligrosos, los rechazos de prioridad en cruce sin precaución, saliendo de una vía no 
abierta a la circulación o la velocidad excesiva. 
 

Tabla Nº 3.7 
Principales Causas de Accidentes de un SBP 

   

  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Velib París 
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Según el Plan de Seguimiento del Programa de Fomento al Uso de la Bicicleta en las 
Comunas de Santiago, Providencia y Ñuñoa elaborado en marzo del 2009, durante el 
año 2007 se registraron 227 accidentes en donde hubo uno o más ciclistas involucrados, 
de los cuales el 61% ocurrió en la comuna de Santiago, el 32% en Ñuñoa y el 7% restante 
en Providencia. Santiago concentra el 56% de los accidentes de ciclistas, situación 
relacionada directamente con el flujo mayoritario de esta comuna en relación a las otras 
dos. 

 
 

Gráfico Nº 3.1 
Accidentes de Bicicletas Registrados por Comuna Año 2000 – 2007 

 

 
 
Fuente: CONASET 

 
 
Cada accidente reportado tiene como resultado uno o más lesionados. Las lesiones 
están clasificadas en muertos, graves, menos graves y leves.  
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Mapa Nº 3.2   

Accidentes en Bicicleta por Comuna 

 

 
 
 
 
Fuente: Análisis de la Conectividad de Ciclovías del Gran Santiago – Dictuc 2011 

 
 



  
 
 
 

 89 

Gráfico Nº 3.2 
Lesiones de los Ciclistas Accidentados 2007 - 2007 

 

 
 
Fuente: CONASET 

 
 
De acuerdo a esta clasificación los accidentes en bicicleta con causa de muerte 
representan solo de un 2% del total de accidentes considerando toda el área y período 
de análisis. 
 
La mayor causa de los accidentes registrados el año 2007, fue la imprudencia del 
conductor, la cual se dio en el 45% de los casos. La desobediencia a la señalización fue la 
causa del 29% de los accidentes. Causales como alcohol o velocidad solo se observa en 
torno al 1%. 
 

Tabla Nº 3.8  
Principales Causas de los Accidentes Ciclísticos Registrados el año 2007 

 

Causas Importancia Relativa 

Imprudencia de Conductor 45,2% 

Desobediencia a Señalización 28,6% 

Causas no Determinadas  14,5% 

Otras Causas  4,4% 

Imprudencia de Peatón 2,6% 

Pérdida de Control  2,6% 

Alcohol en Conductor  1,3% 

Fallas Mecánicas  0,4% 

Velocidad Imprudente 0,4% 

Total 100,0% 

 
Fuente: Elaboración Propia en Base a Datos CONASET 
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Gráfico Nº 3.3 
Principales Causas de los Accidentes Ciclísticos Registrados el año 2007 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia en Base a Datos CONASET 

 
Durante el año 2007 el 87% de los accidentes fue de tipo colisión, es decir los dos 
vehículos se encontraban en movimiento. El 7% fue por atropello y el 6% por choque. 
 
Existen diversas acciones tendientes a reducir las probabilidades accidentes. La primera 
es la realización de una campaña educativa integral en donde se eduque al ciclista, 
conducir este tipo de modo de trasporte dentro de un área urbana ya los peatones y 
automovilistas a cómo convivir con bienes de uso público compartido, dando a conocer 
sus derechos y obligaciones. 
 
Esta campaña se puede lograr con la participación de colegios y universidades, con 
clases organizadas por el municipio o la institución que se designe, en conjunto con el 
operador, y con el diseño de un reglamento que especifique los derechos y obligaciones 
de los usuarios, peatones y conductores. Asimismo, se requiere de un mayor control y 
fiscalización que sancione las infracciones cometidas por los tres segmentos, tal como 
ocurre actualmente con el tránsito vehicular. 
 
Por ejemplo, con el objeto de reducir los índices de accidentabilidad, el municipio de 
París realizó una campaña de información sobre las incivilidades viales, haciendo 
hincapié en las incivilizadas acciones diarias que producen los usuarios del espacio 
público y que desembocan en accidentes. 
 
 
3.1.15.- Subsidio a la Inversión y Operación 

Aunque en teoría las concesiones utilizan fondos privados para su financiamiento, en la 
práctica reciben una serie de garantías estatales y en algunos casos subsidios directos 
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para su funcionamiento, por lo que necesariamente el Ministerio de Hacienda debe 
involucrarse. En este sentido es recomendable la cuantificación de la rentabilidad social 
de un SBP que respalde el otorgamiento de subsidios. No obstante, la asignación de 
subsidios dependerá de las prioridades del Estado y los intereses políticos. Es por ello 
que en municipios con altas demandas sociales, resulta menos eficiente subsidiar un 
SBP. 
 
La magnitud del subsidios cruzado para el financiamiento de un SBP depende en gran 
medida del déficit operacional que tenga el operador del sistema, el que va estar 
determinado en gran medida por la política tarifaria, gratuidad por el uso del sistema y 
los grados de libertad del operador para desarrollar actividades complementarias para 
la obtención de ingresos adicionales como la venta de derechos publicitarios, 
explotación de servicios complementarios y la posibilidad de desarrollar 
subconcesiones. 
 
Se estima que JCDecaux operador del SBP Vélib en París, recauda mas de $60 millones 
de euros al año por concepto de publicidad, cifra bastante superior a los costos de 
operación del sistema, recursos que se utilizan como subsidio cruzado para la operación 
del SBP. En Copenhague se utiliza un subsidio cruzado donde el ingreso principal es la 
explotación de la publicidad móvil que porta la misma bicicleta. 
 
El objetivo que se persiga con la implementación del SBP constituye un eje esencial para 
la determinación de los subsidios a la operación. En este sentido, el modelo de negocio 
que finalmente se adopte tiene gran relevancia. En efecto, un modelo tipo DBOM es 
decir, diseñar, construir, operar y mantener, es un esquema donde el operador no está 
preocupado de generar ingresos para financiar el sistema, sino que son proporcionados 
por el municipio u otra institución. En este caso el subsidio es 100%. Sin embargo, si el 
modelo de negocio es un DBOMF donde el operador además debe preocuparse del 
financiamiento del sistema el requerimiento de subsidio puede ser nulo o en ocasiones 
garantizar un ingreso mínimo (IMG). 
 
La ley de concesiones cuenta con la posibilidad de garantizar ingresos. Este mecanismo 
de compensación se utiliza en caso de que las expectativas mínimas de demanda no se 
cumplan, así el operador tiene garantizada una fuente adicional de ingresos que le 
permite cumplir sus obligaciones, evitando la quiebra y sustentando el sistema durante 
el plazo del contrato. Se debe descartar la posibilidad de utilizar subsidio a todo evento 
pues es probable que los ingresos mejoren a medida que el proyecto demuestre el valor 
que aporta a los usuarios. 
 
La compensación por nuevas inversiones se podría realizar mediante un aumento lineal 
del plazo o aumentando las obligaciones de subsidio de modo que no se vea alterado el 
equilibrio económico financiero original. 
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Una fuente alternativa utilizada en otros países es la existencia de subsidios cruzados de 
parte de las actividades que justamente desean ser remplazadas o reducidas por el SBP. 
En efecto, si el objetivo que se persigue con la implementación de un SBP obedece a 
reducir los índices de contaminación, desincentivar el uso del automóvil y reducir los 
índices de congestión, parece razonable obtener alguna porción de los ingresos 
derivados del uso del automóvil como una manera de pagar un impuesto por 
congestionar y contaminar. Es por ello que algunos países han logrado apoyar el 
financiamiento de un SBP mediante subsidios obtenidos a partir de una porción del 
impuesto asociado al permiso de circulación y/o combustible, una porción del peaje 
urbano o TAG o una porción de la recaudación por el uso de parquímetros o 
estacionamientos privados, pues estos últimos son uno de los costos más altos del uso 
del automóvil. 
 
Lo importante de este punto es que los subsidios que se planteen deben venir del 
mismo sector e impliquen la redistribución de cargas y beneficios entre los modos no 
sostenibles como es el caso del uso excesivo del automóvil, y los sostenibles, en este 
caso las bicicletas públicas. Estos esquemas se han utilizado en varias ciudades para la 
financiación de modos sostenibles de transporte. Por ejemplo, Londres ha 
implementado un cobro por congestión de $8 libras esterlinas, aproximadamente $16 
dólares americanos por día. Las ganancias de este cobro son implementadas 
mayoritariamente en mejorías para el transporte público, seguridad vial y transporte no 
motorizado como son los SBP. 
 
Se debe contemplar que existe una curva de aumento de viajes, pues el 15% de los 
viajes/día proyectados del sistema en régimen se realizan los primeros meses hasta 
alcanzar el 100%, por ello el subsidio deberá ser mayor los primeros meses y reduciendo 
paulatinamente hasta llegar a la meta de viajes proyectados. 
 
 
3.1.16.- Tecnología 

La decisión de tecnología a implementa es una decisión fundamental para la 
determinación de los niveles de servicio. Básicamente existen dos mecanismos para 
administrar la operación de un SBP; tecnología manual y automático. A continuación se 
detallan sus principales características, diferencias ventajas y desventajas de cada una 
de ellas. 
 
 
a) Sistemas Manuales 
Los sistemas manuales requieren que los usuarios se identifiquen ante el personal de 
atención al público cuando deseen disponer de una bicicleta o devolverla. Por tanto en 
los distintos puntos de arriendo o entrega, existe una persona que tiene la 
responsabilidad de determinar si la persona está inscrita en el sistema y con las cuotas al 
día. De ser así, la persona digita en el sistema el RUT del usuario y lo asocia a una 



  
 
 
 

 93 

determinada bicicleta. Cuando la persona devuelve la bicicleta en otro punto de entrega 
o eventualmente el mismo punto de origen, la persona que recibe vuelve a ingresar el 
RUT del usuario al sistema, reconociendo éste el tiempo de uso y la devolución de la 
misma. 
 
Si el sistema carece de registro, el usuario tiene que dejar una fianza en dinero, tarjeta 
bancaria o con su documento de identidad. 
 
En la mayoría de los casos analizados, los puntos de arriendo suelen ser equipamientos 
públicos como por ejemplo centros cívicos, centros deportivos, oficinas de la 
administración, oficinas de turismo, hoteles, etcétera. En algunos casos las personas de 
atención al público tienen múltiples ocupaciones y puede haber saturación en hora 
punta, tanto de atención como de disponibilidad de las bicicletas. El horario de apertura 
del sistema se limita al de cada punto de préstamo que además puede ser diferente en 
cada caso. 
 
 

Tabla Nº 3.9 
Cuándo Utilizar un Sistema Manual 

 

Atributo Descripción 

Localización  

Ciudades pequeñas y medianas. Este tipo de sistemas 

son óptimos para tener entre 2 y 12 puntos de 

préstamo. 

Tipología de Usuarios  

Usuario residente y visitante en cuyo caso no suele 

haber registro aunque sí fianza. Lo que siempre hay 

es una identificación del usuario. 

Uso Cotidiano, turístico y de ocio 

Inversión 
Baja, aunque sube sensiblemente cuando se precisa 

registro informatizado. 

Gestión 
Requiere especial coordinación con los centros 

colaboradores y el personal de los mismos. 

 
Fuente: Guía metodológica para la implantación de sistemas de bicicletas públicas en España 
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Es un sistema muy habitual en las ciudades pequeñas europeas como es el caso de 
SuisseRoule en Suiza, C’entro in Bici en Italia y Vitoria, Cartagena, Santander, Bilbao y 
Tarrasa en España. Sin embargo, en la medida que el sistema tiene éxito y crece, se 
complica su gestión, ya que implica la coordinación con el personal de los diferentes 
puntos de atención.  
 
La ventaja de este sistema, es que es simple para el usuario, tiene un bajo costo de 
inversión y además se adapta muy bien a la cultura chilena en la medida que el usuario 
puede interactuar con el encargado. 
 
 
b) Sistemas Automáticos 
Los sistemas automáticos no requieren de personal de atención al público para disponer 
de la bicicleta o devolverla, pues está automatizado. Para retirar una bicicleta se puede 
hacer mediante una tarjeta o código de usuario o por telefonía móvil. Es un sistema más 
flexible en cuanto a operación, localización y aplicación de tarifas.  
 
 

Tabla Nº 3.10 
Etapas de Retiro de Bicicletas Sistema Automático 

 

 
 
Fuente: Estudio Previo para La Implantación de un SBP en la Ciudad Universitaria de Madrid 

 
 
Estos sistemas pueden ser gestionados por operadores particulares, compañías de 
publicidad o por operadores de transporte público. Generalmente se integra con los 
otros  sistemas  de  transporte  público (intermodal)  a  través del  uso de  una  tarjeta  
inteligente  con  chip recargable que además puede utilizarse para efectuar diversas 
gestiones y pagos, en algunos casos también se denomina “Tarjeta Ciudadana”. Esta 
tarjeta inteligente es reconocida por un lector instalado en las torres de control de los 
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puntos de arriendo. La torre centraliza las órdenes de operación del sistema y las 
transmite a cada punto de anclaje de manera que libera o bloquea cada una de las 
bicicletas. El usuario se comunica a través de una pantalla táctil o un sencillo teclado 
situado en la torre. 
 
Una de las principales ventajas de este sistema es que permite la obtención de datos 
detallados del uso del sistema en tiempo real, lo que permite conocer desde un centro 
de operaciones cuántas bicicletas hay disponibles en cada punto, permite medir en línea 
cuándo se saca una bicicleta, cuándo se devuelve, quién la saca, cuántas bicicletas 
quedan en cada punto de arriendo, etcétera. Este sistema puede estar disponible en los 
vehículos de apoyo logístico para la distribución física de bicicletas, optimizando así los 
recursos del sistema y el grado de satisfacción del usuario. Incluso el sistema permite 
que el usuario a través de internet pueda conocer la disponibilidad de bicicletas en cada 
punto de arriendo. Asimismo, el municipio o la institución que se designe, puede 
controlar el funcionamiento del sistema en tiempo real, en vez de destinar personal en 
terreno para fiscalizar, tal como ocurre con los sistemas manuales. Sin embargo, estos 
sistemas requieren de una mayor inversión en infraestructura y de un mayor costo de 
inversión en las mismas bicicletas por su elevado nivel tecnológico.  
 
Este sistema difiere principalmente del manual en la forma de pago del servicio de 
arriendo, pues se realiza mediante tarjeta de crédito o tarjetas de pago para varios 
servicios. Esto tiene la ventaja de que el pago por la utilización puede estar integrado al 
uso del resto del transporte público de la ciudad. Por ejemplo, el usuario eventualmente 
podría pagar un abono anual que le da derecho a desplazamientos gratuitos de hasta 
media hora entre los puntos de anclaje. 
 
Estos sistemas tienen la ventaja de que la tarjeta inteligente puede ser utilizada para 
hacer uso de diversos servicios como por ejemplo transporte público, estacionamiento, 
acceso a equipamientos y servicios. También tiene la ventaja de cobrar fácilmente 
tarifas diferenciadas, por ejemplo cobros mayores en horarios punta. Las tarifas por 
servicio dependen de si la utilización es de larga duración, corta duración o integrada al 
transporte público. Este sistema permite premiar a usuarios más frecuentes o por que 
devuelve la bicicleta en un punto menos saturado como mecanismo de compensación. 
 
Los sistemas automáticos son de gestión más simple que los manuales, ya que 
involucran menos personal y se automatizan las tareas de gestión, generando un 
consecuente ahorro de recursos, sin embargo, estos sistemas requieren de una mayor 
inversión en infraestructuras y de un mayor costo de inversión en las mismas bicicletas 
por su elevado nivel tecnológico.  
 
Dado que no requieren atención personal, estos sistemas permiten funcionar de mejor 
formas las 24 horas del día. Su automatización permite que pueda haber una multitud 
de estaciones o puntos de arriendo.  
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En algunas ciudades de España se ha incorporado el uso del sistema de bicicletas 
públicas a la oferta de servicios de las tarjetas llamadas “ciudadanas”. Estas tarjetas se 
expenden a los residentes, así que si se desea ampliar el uso a los visitantes, debe 
facilitársele otro tipo de acceso al sistema. 
 

Tabla Nº 3.11 
Cuándo Utilizar un Sistema Automático 

 

Atributo Descripción 

Localización  
Ciudades grandes o medianas con una demanda 

elevada. 

Tipología de Usuarios  Principalmente residentes 

Uso 

Permite la Intermodalidad 

 

Principalmente cotidiano, aunque puede adaptarse 

para el uso de ocio o turismo. 

Inversión Alta, debido al costo tecnológico. 

Gestión 

Resulta más sencilla que los sistemas manuales, ya 

que hay que invertir menos en coordinación del 

personal, aunque sigue habiendo una necesidad de 

coordinación logística. 

.  

Fuente: Guía metodológica para la implantación de sistemas de bicicletas públicas en España 

 
En cuanto a los sistemas que operan a través del teléfono móvil, la tecnología puede 
estar en la bicicleta, como Call a Bike en Alemania el cual es operado  directamente  por  
la  empresa  de  transporte  público alemán Die Bahn, y funciona a través de la solicitud 
del código de desbloqueo de la bicicleta vía mensaje de texto al teléfono celular previa 
inscripción al servicio. El costo del mensaje tiene tarifas especiales si el usuario es titular 
de la Tarjeta Bahn. El sistema permite dejar la bicicleta en cualquier lugar que permita el 
anclaje del sistema de cierre, lo que supone mucha más libertad al no tener que llevar la 
bicicleta a un punto de red localizado.  
 
Es un modelo de alta flexibilidad, pues no hace falta dejar la bicicleta en un sitio 
determinado y se puede estacionar en cualquier elemento fijo del mobiliario urbano, ya 
que lleva el cierre de seguridad incorporado. No requiere la instalación de puntos ni de 
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estacionamientos especiales. Es un modelo bajo en costo de administración pero de 
altos costos de instalación, pues requiere de bicicletas de alta gama y un sistema 
electrónico e informático para su control. 
 
El desbloqueo de la bicicleta en una estación por telefonía móvil es muy parecido al de 
una tarjeta inteligente, con la diferencia de que el usuario tiene que enviar un mensaje 
SMS tanto para desbloquear como para bloquear la bicicleta. Mediante estos mensaje 
se realiza el pago de la bicicleta. 
 
Los sistemas automáticos con tarjeta inteligente han sido implementados en su mayoría 
por JCDecaux en Lyon (Francia), Bruselas (Bélgica), Viena (Austria), Gijón y Córdoba. 
También es el caso de Clear Chanel-Smartbikes en Rennes (Francia), Oslo (Noruega), 
Estocolmo (Suecia) y Barcelona (España). Países que han implementado sistemas 
automáticos por telefonía móvil se encuentra CALL A BIKE en Frankfurt, Munich, 
Colonia, Berlín y Stuttgart en Alemania y Orleans en Francia. 
 
 
c) Tecnología al Usuario 
El desarrollo de software para smartphones constituyen una herramienta de servicio 

que fortalece la operación del sistema como por ejemplo 
información para conocer las estaciones de prestamos más 
cercanas, consultar disponibilidad de las bicicletas, la pendiente y 
altura de la ubicación y la cantidad de espacios libres para devolver 
la bicicleta.  
 
Esta herramienta on-line vía smartphones constituye una gran 
ayuda para la mejorar la calidad de servicio, más aún cuando la 
tendencia mundial, particularmente en el segmento joven, utiliza 
este tipo de herramienta como parte de su filosofía de vida. 
 

 

Tabla Nº 3.12 
Ejemplo Aplicación Software en Smartphones 

 

  
Fuente: Apple Store 



  
 
 
 

 98 

 

  

 
 
Obsérvese en el ejemplo, que los globos rojo representan estaciones que están sin 
disponibilidad de bicicletas. Cabe hacer notar, que la aplicación permite ir aumentando 
o reduciendo el área de acción tal como se observa en la imagen superior de la Tabla N° 
3.12. 
 
 
3.1.17.- Gestión Centralizada 

La gestión centralizada dice relación con los potenciales conflictos que pudieran 
originarse cuando existen dos operadores de un SBP que operan comunas vecinas con 
tráfico intercomunal, es decir, con viajes de origen y destino intercambiado. En efecto, 
dos comunas vecinas con dos operadores diferentes pueden tener conflictos de 
coordinación y operación sino se logra una gestión organizada que beneficie al usuario. 
Si existe incompatibilidad en la operación, puede darse el caso de que un usuario tenga 
un origen en la comuna “A” y destino en comuna “B” estando imposibilitado de dejar la 
bicicleta en un punto de arriendo de un operador diferente al operador de origen. En 
ese caso, no se realizará el viaje desincentivando el sistema.  
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Por otra parte, si no existe coordinación entre operadores, un usuario que requiere 
movilizarse en un radio de dos o más comunas, podría verse enfrentado a cobros 
múltiples, desincentivando el uso del sistema. Por último, podría darse el caso extremo 
de que el sistema funcione en tres comunas y el usuario tenga que registrarse en tres 
comunas, pagar tarifas distintas en cada una de ellas y tener modelos de 
funcionamientos diferentes que terminan confundiendo al usuario y por tanto 
desincentivando el sistema. 
 
Para evitar este problema, resulta indispensable la coordinación entre las distintas 
comunas en la aplicación de criterios comunes de funcionamiento, lo que se logra con 
un solo operador o bien con la coordinación de los mismos encabezada por un una mesa 
directiva con representantes de cada comuna.  
 
Este problema es más complejo aún cuando se planifica el sistema a nivel intercomunal 
gran Santiago, pues ello requiere de la coordinación, en el extremo, de las 32 comunas 
que lo componen. Por ejemplo, se podría implementar un sistema de administración 
centralizado como es el caso de Transantiago con su respectivo administrador financiero 
– AFT, para centralizar la operación, integrar tarifas, homologar procedimientos, 
políticas, modelos de funcionamiento, criterio, tarifas publicitarias e incluso homologar 
el diseño de bicicletas.   
 
 
3.1.18.- Coordinación de los Agentes Involucrados 

Probablemente este aspecto constituya uno de los desafíos más complejos de abordar, 
particularmente en Santiago donde existen una multiplicidad de actores que coordinar 
como MINVU, MOP, MTT, MINSAL, CHILE DEPORTES, CONASET, CONAMA, DTS, SECTRA, 
UOCT, Metro S.A., Transantiago, Intendencia Metropolitana, Municipalidades, GORE, 
Sernatur, MINEDUC, Juntas de Vecinos, Ciclistas Unidos de Chile, Centro de Bicicultura, 
Macleta, Ciclo Recreovía, Ciclistas U. Central y Ciudad Viva, entre otros. Cada uno tiene 
sus propias necesidades, prioridades, tendencias políticas, capacidades técnicas y 
profesionales, recursos, políticas de trabajo, formas de operar y culturas distintas, por 
tanto alinear intereses y objetivos en pro de una implementación de un SBP para 
Santiago resulta un proceso complejo de lograr. En este sentido el contexto político 
debe ser favorable para que todos los actores, incluyendo la ciudadanía, muestren 
dedicación y compromiso.  
 
La institucionalidad chilena, particularmente en Santiago, es significativamente distinta 
a la de otras ciudades del mundo, por lo tanto se requiere una especial coordinación 
entre los diferentes actores para asegurar la participación efectiva y asegurar el éxito. 
Mientras mayor sea el proceso de adaptación del sistema de SBP a la realidad local, 
mayor será la probabilidad de éxito de la implementación. 
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Un proyecto de las características de un SBP debe desarrollarse en un marco de 
participación ciudadana en el que intervengan todos los actores implicados. Debe 
necesariamente existir un equipo local que lidere la participación de políticos, técnicos y 
otros actores afines, de tal forma de buscar el consenso político y la participación social 
para apoyar la implementación y asegurar el éxito del SBP. 
 
Particularmente la participación de operadores del transporte público como Metro y 
Transantiago, es fundamental en la implementación de un sistema de cuarta 
generación, pues el éxito de la intermodalidad depende en gran medida de la 
coordinación entre todos los actores ligados al transporte público, además pueden ser 
de gran utilidad en el procesos de implementación del sistema por el conocimiento ya 
adquirido a la fecha, en particular por el Transantiago. 
 
La participación de vecinos, universidades, empresas locales, civiles y comerciantes, 
pueden participar en la aportación de ideas y conocimiento del territorio. 
 
La participación integral de diversos actores se logra con la creación de un equipo 
interdisciplinario de tal forma de abordar de manera exitosa todos los aspectos técnicos, 
regulatorios, tecnológicos, ambientales, culturales, sociales y económicos. La 
inexistencia de interlocutores válidos hace más vulnerable la implementación en 
aquellas áreas donde no exista la especialidad requerida. 
 
Este equipo debe promover el involucramiento y participación de los diferentes actores 
mediante reuniones constantes y permanente con los distintos grupos durante la etapa 
de planeación del SBP.  
 
 
3.1.19.- Horario de Atención  

Un servicio con atención las 24 horas entregará al usuario mayor flexibilidad para 
utilizarlo. Sin embargo, el horario de menor utilización entre las 22:00 y las 07:30 tiene 
demanda asociada que probablemente no justifique los costos de operación asociados a 
la prestación del servicio a esa hora. Por lo demás la disponibilidad de atención en ese 
horario hace que el sistema esté mas vulnerable a robos y vandalismo, pues la oscuridad 
y la menor concurrencia de público dan más espacio para que los vándalos actúen con 
mayor discreción. 
 
3.1.20.- Consideraciones Previas a la Implementación de un SBP 

Muchas de las críticas al SBP es que su alto costo de inversión y operación lo hacen 
fracasar. En efecto, todo sistema de transporte público está subvencionado, por lo que 
decir que un sistema es oneroso porque necesita subvención no es directamente 
correcto, más todavía tratándose de un SBP con alta rentabilidad social y ambiental.  
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Lo que hay que comparar es el costo real por desplazamiento entre los diversos 
sistemas de transporte público. Además, generalmente el costo puede ser compensado 
mediante la cesión de espacios publicitarios. La manera de aumentar la rentabilidad 
económica de los SBP es aumentando la tasa de uso diaria de cada bicicleta en el 
sistema. 

 
 

Tabla Nº 3.13 
Análisis Comparativo de Tasas de uso de los SBP 

 

 N° de Bicicletas Viajes Diarios Tasa de USO diario 

Velib            20.600             76.000                    3,7  

Bicing              6.000             40.000                    6,7  

Bixi              5.050               8.000                    1,6  

Ecobici              1.300               8.500                    6,5  

Citycleta 180 518 2,9 

 
Fuente: Elaboración Propia 

 
 
Lo que ocurre en España es un ejemplo que explica lo anterior, pues la tasa de uso del 
sistema en general es bajo, salvo algunas ciudades como Barcelona. El Instituto para la 
diversificación y el ahorro energético, IDEA, y otras instituciones similares, ofrecen 
subvenciones de cientos de millones de euros a los municipios para instalar esos 
sistemas, sin preocuparse de hacer un estudio previo que garantizase su continuidad. De 
ese modo, muchos municipios aceptaban la subvención, instalaban el sistema y cuando 
se acababa la subvención, terminan cerrándolo. Probablemente estas inversiones no 
ponían en cuestión lo verdaderamente importante; ¿Cómo se reparte la vía pública 
entre los diversos modos de transporte?. 
 
En realidad no es tan complejo comprender la situación, basta con comparar otro caso 
europeo. En el año 2010 había en España 74 ciudades con SBP y en Dinamarca 3. Por el 
contrario, en Dinamarca todas las ciudades cuentan con redes de vías ciclistas y en 
España las ciudades que cuentan con redes ciclistas siguen siendo una excepción, por 
tanto lo relevante es generar las condiciones que permitan viabilizar el sistema antes de 
su implementación, pues de lo contrario el proyecto termina convirtiéndose en un 
fracaso, aun cuando el objetivo es claramente rentable del punto de vista social. 
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3.1.21.- Matriz de Éxito 
 

Tabla Nº 3.14 
Matriz de Aspectos Claves en el Éxito del Negocio 

 

Atributo Descripción Plan de Acción 

Seguridad del 
Usuario 

La existencia de medidas de 
seguridad otorgará una mejor 
experiencia a los usuarios. 
 
La Seguridad del Usuario 
mejorará la demanda del servicio. 
 
Aumentará el grado de 
satisfacción del usuario. 
 
Reducirá la probabilidad de 
demandas civiles (SERNAC). 

Seguridad Robos y Asaltos 
 
Coordinación con Carabineros y Paz 
Ciudadana. 
 
Iluminación de Ciclo vías y Puntos de 
Arriendo. 
 
Patrullas de Seguridad Subcontratadas por el 
Operador. 
 
Promover Seguridad propia del usuario contra 
accidentes y Robos. 
 
 
Seguridad Accidentes 
 
Mantenimiento Adecuado de las bicicletas y 
ciclo vías. 
 
Señalética  
 
Programa de educación hacia el usuario, 
peatones y ciclistas en la Conducción, 
Reglamentación y Señalización. 
 
Uso de protección no obligatorio, de casco, 
guantes y rodilleras. 
 

Seguridad del 
Operador 

La existencia de medidas de 
seguridad permitirá reducir el 
riesgo para el inversionista sobre 
su inversión 

Contratación se seguros de las instalaciones 
contra daños y vandalismo.  
 
Contratación se seguros de Responsabilidad 
Civil.  
 
Delimitar responsabilidades con Metro S.A., 
Transantiago, Municipio, MOP, Sectra y 
Minvu. 
 
Campañas de concientización de los BNUP. 
 
Ubicación de los Puntos en Zonas Transitadas. 
 
Coordinación con Carabineros y Paz 
Ciudadana. 
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Alto Desempeño 
en la Gestión 
Comercial 

La operación del sistema debe ser 
capaz de explotar la potencialidad 
de los ingresos operacionales. 

Administración Comercial Innovadora.  
 
Cobro por Servicios Complementarios como 
Clases de Ciclismo o Paseos Turísticos. 
 
Venta de Derechos de Publicidad en BNUP 
como Paraderos de Buses, Sitios Públicos, 
Mobiliario Urbano. 
 
Venta de Derechos de Publicidad en las 
propias instalaciones:  
 

 Bicicleta 

 Puntos de arriendo 

 Vehículos de apoyo logístico 

 Sitio web  

 Folletos Promocionales y Educativos 
 
Fee de operación sub concesionarios  
 
Subsidios Cruzados 
 

Servicios 
Complementarios 

La existencia de servicios 
complementarios  al negocio 
ayudan a su financiamiento y 
mejora la experiencia del usuario. 

Estacionamiento de Bicicletas Particulares 
Servicio de Vestuario 
Servicio de Guardería / Lockers 
Reparación de Bicicletas a terceros. 
Servicios Higiénicos 
Clases de Ciclismo o Paseos Turísticos 
Cafetería, Bebidas y Alimentos 
Internet 
 

Cobertura del 
Polígono de 
Acción 

Disponer de múltiples puntos de 
arriendo estratégicamente 
ubicadas con el objeto de 
maximizar cobertura y responder 
a las necesidades de transporte 
individual. 

Zona atrayente de viajes 
 
Locación Estratégica: 

 Universidades 

 Edificios Públicos y Oficinas 

 Zonas Turísticas 

 Centros comerciales 
 
Distancia promedio entre 250 y 300 metros 
entre una y otra Estación. 
 
Fronteras legibles y Cobertura Compacta 
 
Evitar Intersecciones de Alto Peligro 
 
Incorporar a la Comunidad en la 
Determinación del Polígono (Neva York) 
 
Puntos de Intermodalidad con los Sistemas de 
Transporte Público. 
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Intermodalidad 

Que el servicio se enfoque en 
ofrecer al usuario una alternativa 
para realizar cambios de modo y 
complementar sistemas de 
Transporte actuales. 

 
Fomentar Ciclofacilidades. 
 
Diseñar una Administración Centralizada 
entre Municipios, Metro, Transantiago, EFE y 
Operadores. 
 
Complementar los sistemas de transporte 
actuales como Metro, Transantiago y 
Metrotren.  
 
Se debe contar con elementos de apoyo en 
las estaciones de buses, metro y Metrotren. 
 
Incorporar Tarjeta BIP u otra, el pago por el 
uso del SBP. 
 
El Plan de Transporte de Santiago ha 
reconocido el modo bicicleta como parte de 
la matriz de transporte. 
 
Promover que la integración permite mejorar 
la movilidad de puerta a puerta reduciendo 
tiempos de traslado. 
 
Promover y Educar que la bicicleta se 
convierte en un complemento flexible, 
rápido, cómodo y útil para los sistemas de 
transporte masivo. 
 

Flexibilidad 
 
Que el servicio entregue al 
usuario flexibilidad de uso.  

 
Horarios de Atención. 
 
Se debe considerar la posibilidad de dejar la 
bicicleta en cualquier lado y no obligarlo a 
volver al punto inicial.  
 
Proveer de  Candado Complementario 
incluido en la Bicicleta.  
 
Promover la cobertura de Estacionamiento de 
Bicicletas en puntos de alta afluencia como 
malls, supermercados y Strip Centers. 
 
Disponer de un Polígono de Acción Enmallado 
en que la distancia a los centros de consumo 
sea baja. 
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Infraestructura 

La existencia de infraestructura 
adecuada y complementaria, 
ayuda a que la experiencia del 
usuario ser mejor perciba al 
haber mayor seguridad y 
comodidad.  

 
Promover la implementación de Ciclo rutas, 
clicovías, ciclo bandas, ciclopistas, ciclo calles, 
áreas de descanso  
 
Mantener la infraestructura urbana en 
buenas condiciones. 
 
Disponer de iluminación Adecuada. 
 
Disponer de Señalización Apropiada. 
 
Disponer de Sistemas de Seguridad. 
 
Modificar las intersecciones Peligrosas que 
estén dentro del polígono de acción. 
 
Construir infraestructura ciclista como carriles 
y ciclofacilidades 
 
Disponer de un plan de acción para mitigar el 
tránsito en el polígono. Desarrollo de  
 
Desarrollar Estrategias Cicloamistosas 
 

Infraestructura 
de Integración 
Intermodal  o 
Ciclofacilidades 

Que el servicio disponga de 
infraestructura que fomente la 
integración Intermodal e 
Intercomunal con el Transporte 
Público. 

 
Buses con parrillas para bicicletas.  
 
Área de Transporte de Bicicletas Metro y 
Trenes urbanos.  
 
Facilidad de Acceso a Paraderos y Estaciones. 
 

Plan de Fomento 
y Educación 

Al Usuario    

 
Desarrollo de actividades de fomento como 
ciclorecreovías y festivales de bicicultura.  
 
Campañas de promoción y Educación 
Gubernamentales.  
 
Asignación de recursos públicos para el 
fomento de la bicicleta.  
 
Legislación 
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Al Peatón    

 
Plan de Educación al Peatón en Colegios y 
Campañas Comunicacionales.  
 
Orientar Campaña a la reducción de 
congestión vehicular, reducción de accidentes 
de tránsito, Beneficios para la Salud, y 
disminución índices de contaminación. 
 
Fomento de intercambios modal. 
 

Al Automovilista    

 
Campaña Gubernamental Educativa de 
Convivencia Vial  
 
Mayor Legislación y Regulación. 
 
Fiscalización 
 

Aspectos 
Estratégicos de la 
Operación 

Se refiere a aspectos relacionados 
con la optimización de la 
operación del SBP 

 
Localización de Talleres para reparación 
rápida y redistribución física de bicicletas a 
bajo costo. 
 
Planificación del Mantenimiento de Puntos de 
red y Bicicletas. 
 
Retroalimentación ente Operador y usuarios 
para Mejorar Operación. 
 
Identificación y Medición KPI. 
 
RRHH se puede Tercerizar 
 

Medidas de 
Mitigación contra 
Robo 

Se refiere a aspectos relacionados 
con la reducción de riesgo de 
robo de la bicicleta. 

 
Diseño Característico y de Fácil Identificación 
 
Minimizar Nº de Piezas y Accesorios 
 
Incluir Sistema de Anclaje Complementarios 
 
Numeración de Bicicletas / GPS 
 
Puntos de Arriendo en Zonas de Alta 
Afluencia de Público o en sitios con Control de 
Acceso. 
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Medidas de 
Mitigación contra 
Vandalismo 

Se refiere a aspectos relacionados 
con la reducción de riesgo de 
vandalismo de la bicicleta, Puntos 
de Arriendo y BNUP. 

 
Campañas Educativas y de Concientización de 
los BNUP. 
 
Evitar SBP en zonas de escasos recursos 
 
Ubicación de las Instalaciones en lugar 
Visibles y de Alta concurrencia. 
 
Campaña de Colaboración Ciudadana para 
Denunciar Actos Vandálicos. 
 
Cámaras de Seguridad. 
 
Sanciones Económicas 
 
Mayor Fiscalización con Apoyo de Seguridad 
Ciudadana y Carabineros. 
 

Medidas de 
Mitigación contra 
Accidentes 

Se refiere a aspectos relacionados 
con la reducción de la 
probabilidad de Accidentes y 
Demandas Civiles para el 
Operador. 

 
Desarrollo de Campaña Educativa Transversal; 
ciclistas, peatones y conductores. 
 
Diseño de Reglamento para ciclistas, 
peatones y conductores. 
 
Control y Fiscalización  
 
Mantenimiento Preventivo de las Bicicletas e 
Infraestructura. 
 

Subsidio a la 
Inversión y 
Operación 

Corresponden a las herramientas 
de financiación complementarias 
para garantizar rentabilidad.  

 
Garantías estatales IMG. 
 
Subsidios Directos / Hacienda 
 
Bicicletas Financiadas por GORE y/o 
Municipio.  
 
Ley de Donaciones para Promover Uso de la 
Bicicleta. 
 
Flexibilidad de Plazos. 
 
Transferencia de recursos de Actividades 
Contaminantes. 
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Tecnología 

En la Gestión de Cobro 

 
Tarjeta Inteligente 
 
Plataforma Telefonía Móvil  
 
Tarjeta de Crédito 
 
Coordinación de TI con el AFT o un Tercero 
 

En la Relación con el Usuario 

 
Internet para Información en línea para el 
Usuario y aplicaciones para los smartphones. 
 
Asistencia en Ruta 
 
Campaña Educativa de Uso del Sistema 
 

En la Gestión de la Operación del 
SBP 

 
Implementación Sistemas Automatizados 
 
Sistema de GPS en Bicicletas 
 
Chip en la Bicicleta 
 
Sistemas Incorporados en Vehículo de Apoyo 
Logístico. 
 
Bloqueo y Desbloqueo de Bicicleta por SMS 
 

En la Bicicleta 

 
Seguridad antirrobo 
 
GPS 
 
Chip de Seguridad 
 
Bicicleta Eléctrica para Zonas con Pendientes, 
Usuarios con Menor Resistencia Física o 
Usuarios + Cómodos. 
 
 

En la Infraestructura e 
Instalaciones 

Cobro Automático en los Puntos de Red 
 
Publicidad Pantalla Táctil 
 
Wi – Fi 
 
Dispensador Automático v/s Manual 
 
Energía Solar para su Autofuncionamiento 
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Gestión 
Centralizada 

Dice relación con el modelo de 
gestión que permita entregar el 
mejor servicio al usuario. 

 
Administración Centralizada con Distintos 
Operadores Simultáneos como es el caso de 
Transantiago con su respectivo AFT. Para: 
 

 Integrar Tarifas 

   

 Homologar:  
Procedimientos 
Políticas 
Modelos de Funcionamiento 
Criterios 
Tarifas Publicitarias  
Diseño de bicicletas   

 
Existencia de un sólo Operador para todo el 
sistema. 
 
Coordinación entre las distintas Comunas  
 
 

Coordinación de 
los Distintos 
Agentes 
Involucrados 

La planificación del sistema 
debiera tender a centralizarse y 
no depender de diversos 
organismos que dificulten la 
coordinación y el proceso de 
toma de decisiones.  

 
Marco de Participación Ciudadana 
 
Desarrollo de Equipo Local que lidere la 
participación de los distintas organizaciones 
involucradas. 
 
Establecer las Organizaciones mas relevante 
en la mesa directiva. Ej Metro y Transantiago. 
 
Equipo Interdisciplinario.  
 
Procurar el involucramiento de los diferentes 
actores. 
 

Horario de 
Atención  

Se refiere a la disponibilidad del 
sistema que optimice la 
satisfacción del usuario. 

 
Un servicio 24 hora cubre la totalidad de la 
demanda del servicio, sin embargo, ello no 
necesariamente optimiza la operación del 
prestador,  
 
Resulta necesario, estudiar las demandas 
específicas que respondan a las demandas de 
los usuarios. 
 

 
Fuente: Elaboración Propia en base a Estudio “Asesoría en Estructuración de Negocios AEN Ltda. 
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3.1.22.- Consideración Básicas para la Implementación de un SBP 

El municipio o la institución que se designe, en conjunto con la autoridad pública debe 
previamente determinar el modelo de negocio adecuado para la ciudad, determinar un 
polígono de acción, adoptar un plan adecuado de financiamiento, disponer de un plan 
de operación, determinar un esquema de contratación o concesión que garantice un 
buen funcionamiento del sistema y establecer un plan permanente de mantenimiento 
que garantice la calidad del servicio. 
 
Un sistema de bicicletas públicas es versátil, cualquier ciudad, independientemente de 
su tamaño, topografía, clima, población y presupuesto lo puede implementar tomando 
en cuenta las características específicas de cada urbe. A continuación se analizarán una 
serie de recomendaciones para su implementación basado en experiencias 
internacionales. 
 
 
3.1.22.1.- Aspectos Físicos de la Ciudad 

Los aspectos físicos están relacionados con el tamaño de la ciudad, topografía e 
infraestructura vial. A continuación se analizará en términos generales la importancia de 
cada uno de ellos. 
 
 
a) Tamaño 
El tamaño se refiere a la extensión de la ciudad con relación al número de habitantes, es 
decir, se refiere a la densidad poblacional y también tiene relación con la cantidad de 
visitantes temporales, ya sea por motivo de trabajo o turístico. Por tanto el 
dimensionamiento del SBP y por defecto, el presupuesto de inversión asociado a la 
implementación, está directamente relacionado al número de usuarios potenciales y al 
tamaño de la ciudad, aspectos que se abordarán con mas detalle mas adelante. 
 
Un SBP debe ir desarrollándose en fases distintas, siendo la primera de ellas la 
implementación de un plan piloto o prototipo en una comuna, cuyo objeto es 
justamente poder detectar errores de implementación en etapas tempranas, de manera 
de detectar fallas del sistema cuando resulta barato fallar y no una vez implementado 
integralmente. En la medida que se vayan corrigiendo las fallas, entonces se sugiere 
pasar a una etapa dos para así alcanzar mayor cobertura. Al respecto es importante 
señalar que en la medida de que el estudio de movilidad demuestre que hay 
desplazamientos entre distintos municipios, entonces la implantación de un SBP 
interurbano resulta recomendable.  
 
La planificación del plan de desarrollo del SBP en términos de cobertura geográfica debe 
realizarse considerando las comunas con mayor atractivo. Para ello se recomienda ir 
seleccionando aquellos centros urbanos con una alta densidad de usuarios y destinos, 
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pues ellos dan origen a la demanda por viajes y por ende a la demanda de un SBP. La 
relación origen destino debe ser igual o menor a 5 Km. Si es mayor, la bicicleta como 
medio de transporte, deja de ser atractiva. 
 
Como se indicó en el análisis asociado a los modelos de negocio, el tamaño de la ciudad 
define la generación de sistema a utilizar. En efecto, las grandes ciudades pueden elegir 
un sistema de arriendo automático con infraestructura propia; las medianas y pequeñas, 
las cuales se requiere una menor coordinación, se puede implementar un sistema 
manual o mixto que aproveche los equipamientos públicos que ya existen. 
 
 
b) Topografía 
La topografía dice relación con aspectos relacionados con la pendiente de la zona donde 
se emplazará el polígono de acción. En este aspecto se recomienda implantar el sistema 
en zonas con topografía plana, de lo contrario puede volverse un detractor para su uso y 
promoción del SBP. No obstante, ciudades o comunas con una topografía abrupta, 
también pueden contar con un SBP, tal como ocurre en Barcelona, donde se consideró 
un vehículo de apoyo logístico para trasladar las bicicletas que iban acumulándose en los 
puntos bajos hacia los puntos más altos, que eran, por efecto de gravedad, los puntos 
de mayor demanda. 
 
Algunas alternativas complementarias para otorgarle vialidad al sistema en centros 
urbanos con desniveles o pendientes mayores al 8% son añadir una flota de bicicletas 
asistidas como el caso de las bicicletas eléctricas o hacer una mejor redistribución de las 
bicicletas para evitar que se saturen las estaciones ubicadas en bajada y no exista 
disponibilidad en las estaciones altas. 
 
 
c) Clima 
Si bien es cierto al analizar las estadísticas de uso en países europeos con un clima 
bastante más adverso al de Santiago, se podría señalar que teóricamente el clima no 
condiciona el uso de la bicicleta, no obstante, sí puede ser un obstáculo entre los 
usuarios potenciales. Como puede observarse en la tabla siguiente, en ciudades como 
Muenster, Amsterdamy Copenhague, cuya tasa de uso de bicicleta en relación a otros 
medios de transporte es superior al 20%, las temperaturas mínimas oscilan entre  5 y 2 
grados. En cambio Santiago, cuya temperatura mínima es de 2 grados, la tasa de uso de 
la de bicicleta en relación a otros medios de transporte es solo del 3%. 
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Tabla Nº 3.15 
Relación Tasa de Uso de bicicleta y Clima 

 

Ciudad 
Uso 

Bicicleta 
Población 
Relevante 

Área 
Km2 

Densidad 
Pob/Km

2
 

Lluvia 
Año en 

mm 

Lluvia 
Año en 

Días 

Temp. 
Mínima 

Temp. 
Máxima 

Muenster 35,0% 275.543 303 910 77 ND ‐2  22 

Amsterdam 26,0% 767.849 3.506 3.506 780 186 ‐5  22 

Copenhague 20,0% 531.199 88 6.019 613 168 ‐2  20 

Berlin 10,0% 3.442.675 892 3.845 571 106 ‐2  24 

Bruselas  8,0% 1.125.728 161 6.975 821 134 1 23 

Barcelona  6,0% 1.619.337 101 15.970 640 55 4 28 

Portland 6,0% 582.130 377 4.288 942 155 1 26 

Sevilla  3,2% 704.198 140 5.003 533 52 16 35 

Santiago  3,0% 5.428.590 641 8.964 313 15 2 30 

Bogotá*  2,0% 7.412.117 1.587 4.671 824 190 5 19 

Toronto  2,0% 4.753.120 1.749 3.972 834 145 ‐8  26 

México*  1,0% 8.873.017 1.485 5.975 816 127 6 26 

Nueva York  0,4% 8.453.558 1.214 10.630 1 121 0 25 

 
Fuente: Estudio: Análisis de la Conectividad de Ciclovías del Gran Santiago 
 
Es evidente que los días con temperaturas extremas, lluvias y mucho viento casi siempre 
presentan una disminución de usuarios. 
 
 
d) Infraestructura Vial 
El sistema debe estar respaldado por una infraestructura vial que otorgue seguridad y 
comodidad a los usuarios, especialmente cuando éstos no tienen suficiente experiencia. 
Por tanto es necesario realizar algunas adecuaciones a la infraestructura vial cuando se 
inicia un sistema de bicicletas públicas.  
 
Para que el SBP sea exitoso la experiencia ha demostrado que se debe mantener la 
infraestructura urbana en buenas condiciones, disponer de buena iluminación, 
señalización adecuada, disponer de seguridad modificar las intersecciones peligrosas 
que estén dentro del polígono de acción, construir infraestructura ciclista como carriles 
y ciclofacilidades y disponer de un plan de acción para mitigar el tránsito en el polígono. 
 
 
3.1.22.2.- Aspectos Sociales de la Ciudad 

La demografía no constituye un factor determinante para el éxito de un SBP, pues es un 
servicio que puede ser utilizado por todos los perfiles socioeconómicos y culturales, 
pues es atractivo y económicamente accesible para prácticamente toda la población. No 
obstante, al respecto es importante establecer qué objetivo se persigue con la 
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implementación de un SBP, pues al predominar los factores sociales como por ejemplo 
mejorar la calidad de vida de los usuarios, reducir los índices de contaminación, 
desincentivar el uso del automóvil, reducir los índices de congestión y fomentar la 
actividad física, automáticamente se generan los incentivos para subsidiar la operación y 
por ende reducir e incluso no cobrar por su uso. Sin embargo, si el objetivo es que el 
sistema sea financieramente autosustentable, los cobros por el uso del servicio serían 
mayores y por tanto sí se produciría una auto segmentación en función de la disposición 
a pagar. 
 

  



  
 
 
 

 114 

IV.- Estudio de Mercado 
 

4.1.- Estudio de Mercado Consumidor 
El estudio de mercado consumidor se realizó a tres segmentos, a los usuarios actuales 
del SBP de Providencia, a quienes se les aplicó una entrevista estructurada directa a 20 
usuarios del sistema en los puntos de arriendo del sistema. A los usuarios particulares, 
entendiéndose por ello a ciclistas particulares, a quienes se aplicaron a 216 encuestas8 
estructuradas directas entre los días ocho y nueve de mayo en distintas ciclovías de 
Santiago, como por ejemplo Vitacura, Providencia, Las Condes, Maipú y La Florida con el 
objeto de obtener una diversidad socio económica. Por último, se realizaron 405 
encuestas estructuradas directas al público en general entre los días diez y once de 
mayo en las estaciones de metro Tobalaba, Universidad de Chile y Bellavista de La 
Florida. 
 

Mapa Nº4.1 
Puntos Geográficos Tomas de Encuestas Usuarios Transporte Público y Ciclistas Urbanos 

 

 
Fuente: Elaboración Propia 

 

                                                             
8
 En anexo Nº3 se disponen de las encuestas realizadas. En los anexos 4, 5 y 6 los resultados específicos del estudio. 
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La selección de unidades de muestreo se realizó por conveniencia, es decir, en función 
de las comunas seleccionadas. En función de ello se seleccionaron puntos de muestreo 
donde la probabilidad aleatoria de encontrar las personas correctas, en el tiempo 
indicado, sea alta. Es por ello que se seleccionaron los alrededores de las estaciones de 
metro indicadas y las ciclovías señaladas. De esta forma, los encuestadores 
seleccionaron en forma aleatoria los peatones y ciclistas encuestados. 
 
Dichas encuestas y entrevistas fueron efectuadas por un equipo de encuestadores 
conformados por cuatro personas, todas profesionales recién egresados, quienes fueron 
capacitados para tomar dichas encuestas a una muestra total de 615 personas en 
distintos sectores del Gran Santiago.  
 
El universo o población de interés corresponde a todos aquellas personas usuarias 
potenciales del SBP, hombres y mujeres, de todos los estratos socioeconómicos entre 18 
y 60 años residentes de la Región Metropolitana, usuarios intensivos del sistema de 
transporte público. El diseño muestral se realizó considerando ciertas restricciones de 
edad, pues niños y ancianos, no constituyen parte del mercado potencial del SBP, por 
tanto se omitieron dichos segmentos. La recopilación de información se realizó a través 
de el diseño de encuestas estructuradas directas. El plan de análisis consideró 
procedimientos univariados. 
 
Dado el universo de interés para el primer grupo de encuestados, usuarios de TP de la 
Región Metropolitana, el tamaño muestral requirió un número aproximado de 405 
observaciones, a fin de que los resultados obtenidos otorgasen información con un nivel 
de confiabilidad alto. Para el caso de los ciclistas, cuyo tamaño de mercado es bastante 
menor, se realizó una encuesta a 216 usuarios. Para obtener el tamaño óptimo de la 
muestra que permita obtener un alto grado de significación y representatividad del 
fenómeno en estudio, se recurrió a fórmulas y convenciones estadísticas mundialmente 
aceptadas. El tamaño muestral definido corresponde al tamaño mínimo requerido para 
inferir resultados y conclusiones con un alto nivel de confianza dado un tamaño de 
población definido. Para ello se aplicó la siguiente fórmula: 
 

n       =  (w) 2  *   * (1 -  ) 

                     (e) 2 

 

Donde (n) representa la muestra óptima para un universo finito, (w) el grado de 
confianza de la muestra, (σ) la varianza de la muestra que posea o no el atributo en 
cuestión, y (e) el error máximo admitido. Otro componente de esta fórmula es la 
confiabilidad de la muestra, es decir con qué grado de confiabilidad se pretende medir 
los parámetros de interés de la población total. Para realizar este análisis, es necesario 
tener presente que la muestra poblacional se distribuye siguiendo la forma de una 
distribución normal. Para efectos de análisis, se asumió que este factor es de un 95%. 
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Según la distribución normal, para un nivel de confianza de un 95%, se podrá asumir un 
factor W=1,96, que representa el valor específico para un 95% de confianza. Si además 
se considera un coeficiente de varianza máxima del 50% para cada respuesta a cada 
pregunta, es decir, verdadero o falso, y por último un error definido de un 5% se tiene 
una tamaño muestral de 385 encuestas. 
 
 

 

n       =  (1,96) 2  *  50% * (1- 50% ) 

                                                 (5%) 2 

n       =                      385 

 
Sin embargo, dado que se tomaron 405 encuestas, se puede señalar que las 
conclusiones obtenidas, representan un margen de error del 4,87%. Para el caso de los 
ciclistas se definió que las respuestas no debieran tener más de un 7% de error, para lo 
cual se estimó un tamaño muestral de 196 encuestas. Sin embargo, dado que se 
tomaron 216 encuestas, es equivalente a un margen de error del 6,67%. 
 

 

n       =  (1,96) 2  *  50% * (1- 50% ) 

                                               (7%) 2 
 

n       =                  196 

 
 

4.1.1.- Público General Usuario de Transporte Público 
Este segmento está compuesto por personas escogidas en forma aleatoria, pudiendo ser 
usuarios del sistema de transporte público, de bicicletas o del SBP. Como se indicó 
anteriormente, se realizaron 405 encuestas estructuradas directas a este segmento 
entre los días diez y once de mayo en las estaciones de metro Tobalaba, Universidad de 
Chile y Bellavista de la Florida, con el fin de tener una muestra representativa del 
universo. En el anexo Nº3 se puede encontrar la encuesta realizada a este segmento.  
 
El objetivo de investigar este segmento potencial de usuarios, fue determinar en qué 
medida este grupo estaría dispuesto a utilizar un SBP, identificando una serie de otros 
atributos que permitieran facilitar su uso y hacer de este servicio una experiencia 
deseada. Es por ello que se identificaron aspectos como motivo de desplazamiento, 
medios de transporte utilizados, número de viajes a realizar, frecuencia de uso de la 
bicicleta en caso de que corresponda, motivos de uso, utilidad del SBP en su vida diaria, 
distancia dispuesta a caminar para tomar una bicicleta, lugares preferentes de punto de 
arriendo, disposición al pago de mensualidad y garantía, atributos deseados para la 
bicicleta, preferencia de servicios complementarios y los atributos valorados para un 
SBP.  
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Todas estas variables fueron necesarias de investigar con el objeto de diseñar, en 
función de las necesidades del mercado objetivo, los atributos que configurarán la curva 
de valor con proyecto, los cuales fueron abordados a nivel de detalle, en el diseño de la 
estrategia comercial. 
 
Las principales conclusiones de esta parte del estudio de mercado, apuntan a que tanto 
hombres como mujeres que conforman en este segmento, en su mayoría trabaja o 
estudia en una universidad por consecuencia, su motivo de desplazamiento es para 
desplazarse al trabajo o lugares de estudio y en tercer orden, por la práctica de 
deportes. Dado que la encuesta se realizó realizando un muestreo por conveniencia, el 
61% de este segmento utiliza el Metro y/o Transantiago como medio de transporte 
principal, realizando en promedio entre dos o tres viajes por día, entendiéndose por 
viaje a un tramo de traslado. Cabe señalar, que dejando de lado el transporte público, el 
medio de transporte a utilizar sería automóvil seguido de la bicicleta con un 12%. Si bien 
es cierto, en la práctica solo el 4% de los encuestados usa hoy la bicicleta, el 41% de 
ellos lo hace entre dos y tres veces a la semana como medio de transporte y un 43% por 
deporte o recreación, utilizando preferentemente ciclovías o en su defecto veredas. 
 
A pesar del bajo uso de la bicicleta como medio de transporte, estimado en un 4%, el 
65% señaló conocer el significado de un SBP, y el 68% de los encuestados indicó la 
intención de utilizarlo. Sin embargo, no es descartable que el 32% restante no lo utilice, 
pues dentro de las principales razones señaladas para no utilizarlo se indicó la falta de 
ciclovías y seguridad, ambos factores susceptibles de mejorar. Las principales razones 
indicadas a la no utilización del sistema son la existencia de bicicleta propia, preferencia 
de otro medio de transporte y la distancia de desplazamiento. En este sentido, con el 
buen desarrollo de la intermodalidad, la viabilidad de utilizar la bicicleta propia en 
conjunto con una bicicleta pública se convierte en una alternativa atractiva. 
 
Dentro de las razones por las cuales utilizaría un SBP se atribuye en gran medida a 
mejorar la condición física, ahorrar tiempo y ahorrar dinero. Todas estas razones 
conllevaron a concluir que para más de 50% de los encuestados el SBP sería un sistema 
muy útil. 
 
Se percibe una clara comodidad respecto de la ubicación de los puntos de arriendo, ya 
que prácticamente un tercio de los encuestados no desean caminar para tomar un 
bicicleta. Sin embargo, en contraste con lo anterior, como segunda preferencia se indicó 
la disposición a caminar más de cinco cuadras, es decir más de 500 metros. En este 
sentido el proyecto considera en una etapa inicial, en promedio considera distancias 
más pronunciadas, sin embargo a medida que se vayan atomizando el nivel de 
cobertura permitiría disminuir las distancias caminadas. 
 
Respecto de los puntos de arriendo de las BP, claramente se concluye que la preferencia 
está en las cercanías de la residencia, o bien en los puntos de conexión con el sistema de 
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TP o cercanía con el destino del viaje. Es por ello que hace todo el sentido que los 
puntos de arriendo se ubiquen en áreas de alta concentración residencial, puntos 
cercanos a los puntos de conexión troncales, cercanía de los lugares de trabajo y/o 
cluster de educación. 
 
Se pudo concluir que existiría una valoración del servicio por parte del usuario, medido 
por la disposición a pagar por el servicio, aspecto medido en dos variables, mensualidad 
y disposición a la entrega de garantía para usar la bicicleta. Claramente esta pregunta 
genera sesgos, pues generalmente un usuario no revela completamente su disposición a 
pagar por un determinado bien o servicio, es por lo anterior que no llama la atención 
que más del 50% manifestara la disposición de pagar menos de $2000 mensuales por 
mantener activa su membrecía. No obstante el 50% restante manifestó a pagar más de 
ello, donde más del 40% estaría dispuesto a pagar más de $4.000 mensuales. Es por lo 
anterior, que la estrategia de precios considera un rango superior. 
 
Respecto del diseño de la bicicleta, la investigación es concluyente en señalar que el 
canastillo o parrilla es un atributo altamente valorado, seguido por luces reflectoras y 
comodidad. El uso de casco como medida de seguridad también es deseado, sin 
embargo se recomienda que no sea obligatorio, pues le quita flexibilidad y atractivo al 
uso del sistema. 
 
Existe además una alta valoración a la existencia del uso de servicios complementarios, 
particularmente asociados a la disponibilidad de casilleros o Lockers, y la existencia de 
servicios higiénicos. Asimismo se pudo detectar que no es de interés de este segmento, 
la existencia de servicios de internet, paseos turísticos o clases de ciclismo. 
 
Es altamente valorado que el SBP vele por la disponibilidad de bicicletas en el punto de 
arriendo, aborde todos los elementos que provean mayor seguridad al usuario y que 
exista mayor y mejor infraestructura para circular. Las tablas y gráficos asociado a los 
resultados de la encuesta, se encuentran en el Anexo Nº4.  
 
 
4.1.2.- Usuarios Ciclistas Particulares 
Como se indicó anteriormente, este segmento corresponden a ciclistas urbanos o 
usuarios de bicicletas particulares, pero no del SBP de Providencia. Se consideró 
relevante investigar este segmento por la experiencia que tienen en circular por 
Santiago y a partir de éstas, ayudar al diseño de la curva de valor que se verá más 
adelante.  
 
A este segmento se aplicaron 215 encuestas estructuradas directas con un cuestionario 
compuesto por 28 preguntas. El objetivo general de esta investigación, fue determinar 
la disposición a sustituir y/o complementar el uso de la bicicleta particular con el SBP. 
Además de lo anterior, dada la experiencia de este segmento de usuarios en el uso de la 
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bicicleta, resultaba interesante conocer su percepción y recomendaciones para el diseño 
de una BP como para el diseño de la experiencia del usuario. Por tanto las conclusiones 
de este estudio, en conjunto con el levantamiento de información efectuada a 
diferentes expertos, permitieron diseñar con mayor precisión el conjunto de atributos 
que caracteriza la propuesta de valor indicada en la estrategia competitiva. 
 
Dentro de los objetivos específicos de esta investigación se consideró identificar los 
principales atractores de viaje, motivos de desplazamiento, medios de transporte 
utilizados, frecuencia de uso de la bicicleta, motivo de uso de la bicicleta, lugares por 
donde transita, número de viajes realizados por día, modos de transporte alternativos, 
grado de conocimiento del SBP, factores y atributos valorados para la utilización de un 
SBP, distancia de los puntos de arriendo respecto del lugar de residencia, preferencia de 
ubicación de los puntos de arriendo, disposición a pagar por el uso del sistema, atributos 
deseados para la BP, preferencia por servicios complementarios y los atributos 
valorados que debiera entregar un SBP. 
 
Este segmento encuestado se caracteriza por ser mayoritariamente hombre donde 
prácticamente dos tercios trabaja y un tercio estudia, siendo estos sus principales 
motivos de traslado, claramente por ser una muestra por conveniencia, la mayoría de 
ellos utiliza este medio como modo de transporte, con una alta frecuencia de uso, 
siendo ésta más de tres veces por semana. A pesar de que sus actividades cotidianas 
generan la mayoría de los viajes, un tercio de ellos lo utiliza por motivos deportivos o 
recreativos. De los encuestados, más de la mitad utilizan la ciclovía cuando existe, la 
vereda cuando éstas no existen. La mayoría de los usuarios realizan al menos dos viajes 
por tramo diario, siendo un viaje un tramo, no obstante más de un tercio realizan entre 
tres y cuatro. Este segmento tiene una clara tendencia a evitar el uso del automóvil, 
pues más de la mitad de ellos utilizaría el transporte público sino utilizara la bicicleta. No 
obstante, llama la atención que el 92% de los viajes se realizan sin una conexión con 
otro medio de transporte. Como es de esperarse, la mayoría de los usuarios conoce un 
SBP y a pesar de que usan su bicicleta el 73% estaría dispuesto a utilizar un SBP, 
señalando como principal motivo el ahorro de tiempo, segundo condición física, ahorro 
de dinero y el cuidado del medio ambiente. 
 
Al igual que para el segmento anterior, un porcentaje importante de ellos indicó que no 
estaría dispuesto a caminar para dirigirse a un punto de arriendo, sin embargo más del 
40% está dispuesto a caminar más de cinco cuadras. Si se consideran sólo tres el 
porcentaje aumenta a más de dos tercios. Respecta de la localización de los puntos de 
arriendo, las conclusiones son análogas al punto anterior, pues la mayoría de ellos indica 
como preferencia que la localización esté cerca de su casa, en punto de conexión con el 
transporte público o cercano a los puntos de destino como trabajo o estudio. 
 
Al igual que el segmento anterior, pero con mayor preponderancia este segmento está 
dispuesto a dejar depósitos en garantía por el uso de la BP, a su vez, más del 40% 
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manifestó estar dispuesto a pagar una mensualidad superior a los $4.000 mensuales. 
Análogamente al segmento anterior, los atributos valorados para el diseño de la 
bicicleta se concentran en la existencia de una parrilla o canastillo, luces reflectantes, 
comodidad del asiento, diferenciándose en la calidad de los frenos. Lo mismo sucede 
con la disponibilidad de servicios complementarios, siendo la existencia de Lockers y 
servicios higiénicos los más valorados. Asimismo es altamente valorado por este 
segmento la existencia de las ciclovías, la disponibilidad de las bicicletas al momento 
que lo requiera, la seguridad, flexibilidad horaria y la posibilidad de desplazarse 
intercomunalmente. Los resultados y conclusiones de este estudio se muestran en el 
Nº5. 
 

4.1.3.- Usuarios del SBP Actual 
A diferencia de los segmentos anteriores la investigación de esta categoría de usuarios 
se realizó mediante la aplicación de entrevistas no estructuradas directas. Si bien es 
cierto, las preguntas fueron similares a las realizadas en las encuestas, el formato fue 
más abierto, pues por una parte el universo de usuarios en relación al universo de los 
otros segmentos es bastante menor, y por otro, resultaba interesante permitir al 
usuario actual de las BP explayarse respecto de su experiencia. El objetivo de este 
análisis fue identificar los principales atributos que componen la propuesta de valor que 
componen la situación actual, identificando sus fortalezas y debilidades, de tal manera 
de que, en conjunto con el levantamiento de información de los estudios anteriores y de 
las entrevistas en profundidad, poder diseñar una propuesta de valor que responda a las 
necesidades específicas de sus usuarios. 
 
Dentro de los objetivos específicos se consideró describir y conceptualizar al usuario del 
SBP, en términos de edad, sexo, actividad que desarrolla, y motivos del desplazamiento, 
junto con lo anterior se quiso determinar medios de transporte complementario, 
cantidad de viajes realizados durante el día, frecuencia de uso de la bicicleta, antigüedad 
en el uso del SBP, motivaciones que lo indujeron al uso del SBP, determinando lugares 
por donde transita,  determinar el grado de estacionalidad en el uso del servicio, grado 
de sustitución del SBP respecto de otro medio de transporte, identificar el medio de 
transporte sustituido por el SBP, nivel de intermodalidad actualmente realizado, 
estacionalidad diaria en el uso de la bicicleta, estacionalidad semanal, atributos 
valorados para usar un SBP, preferencia de distancia para tomar una BP, preferencia de 
ubicación de los puntos de arriendo, disposición a pagar por el servicio, disposición a 
entregar garantía para el uso de la bicicleta, atributos deseados para el diseño de una 
BP, preferencias de servicios complementarios, atributos valorados y no valorados para 
un SBP, grado de satisfacción con el nivel de servicio actual y desventajas del actual 
sistema de bicicletas públicas.  
 
Las principales conclusiones derivadas de este estudio permitieron determinar que 
prácticamente el 80% de estos usuarios están compuestos por jóvenes en un rango de 
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edad entre 21 a 36 años, con un uso mixto bastante equilibrado entre hombres y 
mujeres. La mayoría de los usuarios trabaja, siendo justamente esta actividad la que 
genera mayor demanda de desplazamiento. Son usuarios intensivos del sistema, pues 
utilizan la bicicleta como principal medio de trasporte, complementándolo en ocasiones 
con otros medios de TP. Son usuarios que tratan de evitar el uso del automóvil, en gran 
medida porque realizan viajes cortos dentro de la comuna. Es por ello que el 85% de los 
entrevistados manifestaron no tener la necesidad de conectarse con otro medio de 
transporte. Al margen de lo anterior, existe una clara preferencia al NO uso del 
automóvil, pues de no existir el SBP, el 45% de los usuarios manifestó que utilizaría el 
transporte público para su desplazamiento, hecho que se refuerza al determinar que 
dos tercios de ellos eran usuarios intensivos de transporte público antes de convertirse 
en usuarios del SBP. 
 
En cuanto a la frecuencia de uso se puede señalar que dos tercios de los usuarios del 
sistema realizan menos de dos viajes al día y un tercio de ellos más de tres. El sistema 
tiene un uso intensivo durante los día hábiles, bastante más que los sábados, 
comprobándose la hipótesis de que el principal motivo de uso del sistema es laboral o 
de estudio, más que de paseo o recreación. A pesar de las marcadas estaciones del año, 
el sistema presenta una baja estacionalidad en su uso, pues más del 70% de los 
entrevistados utilizan el sistema durante todo el año. Las preferencias horarias por el 
uso de la bicicleta son bastante claras, pues el 45% de ellos la utilizan entre las 8:00 y las 
20:00 horas. Sin embargo, si se extiende el horario en dos horas, es decir hasta las 22:00 
horas, el uso se extendería al 70% de acuerdo a las preferencias señaladas. El sistema  
tiene una antigüedad de 1,5 años, sin embargo, el 40% de los entrevistados, tienen una 
preferencia menor a los seis meses. 
 
Como es de esperarse, más del 70% de los entrevistados utilizan las ciclovías cuando 
estas existen, sin embargo llama la atención de que el 14% de ellos utilizan las calles, 
aunque existan las ciclovías, comprobándose que el diseño de las mismas no satisface 
las necesidades de los mismos. 
 
Dentro de las principales motivaciones por las cuales usan el sistema, existen opiniones 
divididas, sin embargo destacan tres atributos en el siguiente orden de preferencias: 
Ahorro de dinero, ahorro de tiempo y condición física. A diferencia de los segmentos 
anteriores, en el que claramente hay un grado de conocimiento mayor del uso de un 
SBP, existe una clara disposición de caminar para tomar una BP, pues prácticamente el 
80% de los entrevistados caminarían entre cuatro y cinco cuadra. Es muy valorado por 
los usuarios que los puntos de arriendo se encuentren cercanos a sus residencias, 
cercanos a los puntos de trabajo o estudio y los puntos de conexión de TP, lo que viene 
a confirmar las conclusiones señaladas para los otros segmentos respecto a este punto. 
 
A diferencia de los segmentos anteriores, los usuarios actuales fueron más reticentes a 
dejar una garantía por el uso de la bicicleta, probablemente debido a que el actual 



  
 
 
 

 122 

sistema no lo exige, y por tanto resulta difícil reducir los beneficios que actualmente 
poseen. Lo mismo ocurre con la mensualidad, porque a diferencia de los segmentos 
anteriores, en que sí estarían dispuestos a cancelar una mensualidad por sobre los 
$4.000, en este caso el 70% de los entrevistados señaló no estar dispuestos a cancelar 
más que los $2.000 que actualmente se paga. No obstante, este aspecto no es percibido 
como una amenaza, puesto que el proyecto pretende proporcionar mayores atributos y 
porque los actuales usuarios representarían un porcentaje menor de los usuarios 
potenciales del sistema. 
 
Llama la atención el bajo nivel de satisfacción respecto de la experiencia y nivel de 
servicio del sistema existente, puesto que en la escala de evaluación de uno a cinco, la 
mejor nota fue un 3,2, asociada al precio del servicio. En segundo orden fue la atención 
del personal en el punto de arriendo, con nota 3,1. Y en tercer orden la disponibilidad de 
bicicletas con un 2,8, lo que dista bastante de una nota cinco. Las peores notas están 
asociadas a atributos ajenos al ámbito de acción del operador, pues la peor calificación 
fue el grado de información de la legislación del uso de la bicicleta con un 1,5, seguido 
por el comportamiento de los automovilistas con un 1,7 y el comportamiento de los 
peatones hacia los ciclistas con un 1,8.  En cuanto a las desventajas del sistema actual, el 
estudio es concluyente en señalar la baja cobertura del sistema y la baja calidad de las 
bicicletas existentes. Así mismo, como un elemento ajeno a los ámbitos propios del 
operador se señaló la baja cantidad de las ciclovías y mala conectividad de las mismas. 
Es altamente deseado todas las acciones relacionadas con alentar y promover la 
seguridad del usuario, lo que puede abordarse transversalmente mediante el diseño de 
las ciclovías, diseño de la bicicleta, reglamentación, educación, apoyo de seguridad 
ciudadana, seguridad en los mecanismos de pago, acciones tendientes a reducir los 
niveles de accidentabilidad, etcétera. 
 
Lo anterior se reafirma con la importancia asignada a los atributos esperados que 
debiera tener el SBP. En efecto se señala el atributo seguridad como el aspecto más 
importante que debiera tener un SBP, seguido por la disponibilidad en el punto de 
arriendo, precios económicos y la posibilidad de conectarse con otros medios de 
transporte. A pesar de que el diseño de la bicicleta es una aspecto importante a 
considerar, se valora en mayor medida los atributos anteriores, además de la posibilidad 
de utilizar el servicio de manera intercomunal, la existencia de servicio complementarios 
y un buen nivel de servicio. 
 
En cuanto a los atributos que debiera tener la bicicleta para aumentar la experiencia 
positiva del usuario, se tiene en primer orden la existencia de buenos frenos, seguido 
por la disponibilidad de canasto o parrilla, comodidad de los asientos y en cuarto lugar la 
existencia de cambios. 
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Respecto a los servicios complementarios, las respuestas son similares a los segmentos 
anteriores, en cuanto a la disponibilidad de servicios higiénicos y disponibilidad de 
Lockers. 
 
Coherentemente con lo señalado respecto de las tarifas del servicio, los actuales 
usuarios, a pesar del precio bajo que hoy cancelan por su membresía, desean 
mayoritariamente eliminar el cobro y eliminar la restricción de tiempo de uso de la 
bicicleta, cabe señalar, que a pesar de que ambos aspectos pudieran constituir una 
amenaza, en la práctica, el mayor cobro por un mejor servicio, no debiera afectar la 
demanda del sistema, más todavía considerando la disposición a pagar de los no 
usuarios. Respecto del uso ilimitado de la bicicleta, ello atenta justamente con la 
disponibilidad de uso del sistema, pues el uso ilimitado y no racional de la bicicleta deja 
a otros usuarios imposibilitados de usarla, por tanto, la concientización respecto del uso 
de un bien comunitario en pro de un mayor bienestar social, debiera ser uno de los ejes 
de la campaña de educación de uso del sistema. Es justamente este punto lo que 
sustenta el diseño de la estrategia de precio indicada en la estrategia comercial. La 
entrevista a las 20 personas del actual SBP de Providencia, constó de 27 preguntas 
considerando los datos de identificación. En el Anexo Nº6 se mostrarán los resultados 
de la encuesta.  
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4.1.4.- Conclusiones Estudio de Mercado Consumidor 

Durante ocho días de Mayo de 2012, se realizaron 620 encuestas en diversos puntos de 
la ciudad, a dos grupos de ciudadanos, divididos en Ciclistas Urbanos no usuarios del SBP 
de Providencia y Usuarios del Transporte público, según los rangos de edad indicados en 
la Tabla siguiente: 
 

Tabla N°4.1 
Distribución de Encuestas Realizadas 

 
Rango Edad de 

Encuestados 
Ciclistas Urbanos 

Usuarios Transporte 

Público 
TOTAL 

<20 27 62 89 14% 

21-28 77 156 233 38% 

29-36 57 96 153 25% 

37-50 31 54 85 14% 

< 50 22 38 60 10% 

Totales 214 406 620 100% 

 
Fuente: Elaboración Propia 

 
Los entrevistados fueron principalmente estudiantes y trabajadores que en la actualidad 
utilizan preferentemente el transporte público, Metro o Transantiago o bien son 
usuarios habituales de bicicletas. En el caso de los ciclistas urbanos, se pudo cncluir que 
mayoritariamente utilizan su bicicleta para los desplazamientos por la ciudad (91%), al 
menos tres veces a la semana, con motivos prioritariamente de transporte habitual.  
 
Cabe destacar que el 12% de los usuarios del transporte público utilizan 
alternativamente la bicicleta como medio de transporte habitual. 
 
En la mayoría de los casos los ciclistas utilizan la ciclovía para desplazarse, y en caso de 
que ésta no exista, preferentemente utilizan la vereda.  
 
Destaca en ambos segmentos el alto nivel de conocimiento del SBP; sobre el 65% en el 
caso de los usuarios de transporte público y 77% para los ciclistas urbanos. 
 
Uno de los aspectos más interesantes de la investigación fue determinar la disposición a 
utilizar el SBP. En la tabla siguiente se puede observar que el 70% de los encuestados 
estarían dispuestos a utilizar el SBP como complemento de su transporte habitual por la 
ciudad. Sin duda este fuerte nivel de aceptación implica el alto nivel de valoración que la 
ciudadanía manifiesta por un proyecto de estas características. La conclusión anterior es 
aplicable tanto a los que conocen o no el SBP. A su vez el 80% de los peatones 
encuestados opinan que el servicio de SBP sería útil o muy útil como parte de las 
opciones de transporte por la ciudad. 
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Tabla N°4.2 

Disposición a Utilizar un SBP como medio de Transporte 

 
 Si No 

Usuarios Transporte público 68% 32% 

Ciclistas Urbanos 73% 27% 

Totales 70% 30% 

Total Muestra 430 185 

 
Fuente: Elaboración Propia 

 
 

Gráfico N°4.1 
Disposición a Utilizar un SBP como medio de Transporte 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 

 
Las razones manifestadas para utilizar un SBP son en orden de prioridad, condición física 
en un primer lugar con un 32% de las preferencias, seguido por el interés en ahorrar 
tiempo con un 28% de los casos y en tercer lugar el ahorro de dinero con un 22% de las 
preferencias. 
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En relación a la disposición a caminar para tomar una bicicleta pública, los entrevistados 
divergen en su preferencia. Si se analiza la frecuencia de las respuestas, por un lado los 
un tercio de los usuarios del transporte público no están dispuestos a caminar para 
tomar una bicicleta para su desplazamiento, mientras que los ciclistas urbanos en su 
gran mayoría están dispuestos a caminar hasta cinco cuadras. Si se analizan los 
promedios de distancia indicados por todos los encuestados, los peatones en promedio 
caminarían 4,9 cuadras y los ciclistas urbanos cinco cuadras. 
 
Los puntos idóneos que manifestaron los encuestados para tomar una BP son en primer 
lugar, la cercanía a la casa, en segundo orden, al bajar del transporte público, y en tercer 
lugar, cerca del trabajo o lugar de estudio, lo que permite concluir los atractores de 
micro localización. 
 
Respecto de la disposición a dejar una garantía por utilizar la bicicleta, hubo una amplia 
aceptación, sin embargo, no fue consultado el monto. 
 
En otro orden de cosas, la investigación permitió determinar la valoración que ambos 
segmentos de usuarios le dan a diversos atributos que debe contar un SBP. En este 
sentido destacan, en primer nivel, la mayor y mejor infraestructura en ciclovías, 
disponibilidad de bicicletas en el punto de arriendo y seguridad. En segundo orden de 
prioridad se destaca la flexibilidad horaria y la intercomunalidad del servicio. 
 
Por último cabe mencionar que en las entrevistas con usuarios de SBP, destaca la baja 
valoración de la experiencia del servicio actual y la necesidad de mejorar el nivel de 
cobertura del sistema. 
 

 

4.2.- Estudio de Mercado Municipios 

El estudio de mercado a los municipios tuvo por objeto conocer las aprensiones, 
sensibilidades e interés por la implementación de un SBP, pues desempeñan un rol 
fundamental en el éxito de la ejecución del proyecto. En efecto, los municipios son 
quienes regulan el cobro de derechos municipales por uso de los BNUP, permite el 
diseño e intervención de los mismos, regula la publicidad en la vía pública, aporta en 
seguridad a través de sus unidades de vigilancia, son los responsable de la limpieza del 
entorno, del mejoramiento de la infraestructura, y fundamentalmente del uso de 
terrenos para la explotación del servicio. 
 
Para estos efectos, se entrevistaron seis municipios, Las Condes, Providencia, Santiago, 
La Florida, Lo Prado y Maipú, los cuales fueron escogidos y seleccionados por su alta 
relevancia en términos de potencialidad del SBP, ya que ellas conforman el sistema 
troncal y/o principales generadores de viajes. La selección de estas comunas obedeció a 
dos criterios principalmente; el primero dice relación los resultados obtenidos a partir 
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de la selección de comunas que presentan principal atractivo de implementación de un 
SBP. De este criterio se seleccionó Las Condes, Providencia y Santiago, que conforman 
parte del sistema troncal propuesto. En segundo orden, se seleccionaron comunas 
representativas en términos de generación de números de viajes, dado por el tamaño 
de su población, su potencialidad respecto de la intermodalidad del sistema, producto 
de las distancias de estos centros con las zonas con mayores atractores de viaje. Y 
complementariamente comunas que sean representativas de zonas de menor estrato 
socioeconómico, seleccionándose Maipú, La Florida, Lo Prado. 
  
 

4.2.1.- Municipalidad de Providencia 
La entrevista con la Municipalidad de Providencia se realizó con Fernando Fercovic, jefe 
del departamento de Ingeniería de dicho municipio y quien está encargado del SBP de 
Providencia. 
 

4.2.1.1.- Interés en el Proyecto  
El SBP es un proyecto que nace en Providencia. Actualmente se ha estado en 
conversaciones con Las Condes para implementar un nuevo SPB desde hace ocho meses 
aproximadamente. Está pendiente un pronunciamiento jurídico de parte de Providencia 
para validar la propuesta de integración que expuso Las Condes, para lo cual se está 
proponiendo que se extienda hacia la comuna aledaña el contrato que actualmente 
tiene Providencia con el operador del SBP.   
 
El actual operador de bicicletas no está del todo de acuerdo, sin embargo, su respuesta 
dependerá del monto que se le pague finalmente. Si se le mantienen los montos por 
estación y por bicicleta pactados con Providencia, no le interesaría. En este minuto el 
documento está en manos del Departamento Jurídico de la Municipalidad. 
 
Un operador común para las dos comunas es provechoso, porque así se evitan los 
problemas de duplicidad de recursos. Dos operadores independientes con estaciones 
replicadas en las fronteras comunales no es eficiente. El alcalde de Las Condes, descartó 
el modelo independiente pues ello aumenta la posibilidad de que haya indisponibilidad 
de bicicletas en el límite comunal, lo que mermaría la calidad de servicio de los usuarios. 
Así mismo, la conectividad de ciclovías es fundamental en un SBP. La razón de su 
importancia radica en la facilidad de un viaje eficiente y continuo. En general, los 
ciclistas no quieren transitar por  la calle y andar por la vereda es una infracción, por lo 
que ciclovías inconexas se convierten en una dificultad. 
  
Una nueva versión 2.0 del SBP para Providencia, es una decisión que le concierne a la 
alta dirección de la comuna. Es el Alcalde, y su equipo administrativo, quienes 
determinarán la conveniencia de cambiarlo. Técnicamente, desde la mirada del 
departamento de transito, lo importante es el objetivo del nuevo sistema, es decir, la 
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partición modal. Se debe pensar en términos de la sustentabilidad y la movilidad para la 
comuna y para ello es fundamental modificar la partición modal. 
 
Desde el punto de vista técnico, la adaptación del SBP de Providencia al muevo SBP 
intercomunal e intermodal, sería un éxito, pues se habría contribuido a que se  
implementara un proyecto para la ciudad y que trasciende la comuna. Desde el punto 
de vista de la alta dirección desconoce cuál será el pronunciamiento al respecto. Sin 
embargo, en gran medida dependerá del modelo de negocio, pues el actual sistema es 
caro de operar para la comuna y tiene limitaciones de crecimiento. No obstante, el 
objetivo es que la gente cambie su cultura de desplazamiento y eso se podría cumplir de 
mejor manera con un sistema integrado. Si por ejemplo se transformara la partición 
modal a través de la tenencia y uso de la bicicleta privada, el objetivo estaría logrado. La 
bicicleta pública es un medio, no es  un fin por si solo. Lo importante es darle 
sustentabilidad a la movilidad comunal y  metropolitana. Desde la mirada técnica, en la 
eventualidad que aparezca un nuevo sistema de bicicletas públicas, que no sea el de la 
comuna, el camino a seguir sería la  adaptación del sistema existente a este nuevo 
sistema, pues el objetivo final es  modificar la forma en que la gente viaja en al ciudad. 
Esto en forma transversal porque la congestión y la polución no son temas exclusivos de 
la comuna.   
 
Providencia no es una comuna que aborda sus problemas de forma aislada, sino que  
funciona como una comuna plenamente integrada. Es una comuna mediterránea, 
cercenada por flujos de pasos, por lo tanto su integración con la ciudad se manifiesta de 
forma cotidiana con una población flotante de 600 mil personas, para una población de 
140 mil residentes. Es justamente esta característica la que determina la forma en que 
opera.  
 
4.2.1.2.- Financiamiento del SBP  
Actualmente el SBP de Providencia se financia con recursos municipales sin explotar 
derechos publicitarios. En abril pasado se entregó una propuesta para incorporar este 
mecanismo como ayuda de financiamiento del sistema. En mayo fue revisada en detalle 
y en este momento ya fueron entregados los términos de referencia. Lo más probable es 
que la primera semana de junio 2012 se licite la explotación de derechos publicitarios. 
La publicidad en un SBP es una realidad que viene. Aún podrían haber algunos cambios 
en las bases de licitación, sin embargo, serían menores. Estos cambios podrían estar 
básicamente en el  tamaño de la publicidad, pues el alcalde la consideró escasa, lo que 
podría haber sido por el área acotada, o por el diseño poco atractivo. 
 
La publicidad tendrá tres tipos de soporte. En primer lugar está el acrílico del respaldo 
de los refugios en su parte superior, compartiendo espacio con la imagen de 
Providencia. Además urbanismo pidió aprovechar también este espacio para incorporar 
información relevante para el servicio, como plano de las ciclovías e indicaciones de 
seguridad vía. En segundo lugar están los vehículos de carga, la idea es incorporar 
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publicidad en sus costados y en las puestas. En tercer lugar está la  bicicleta, la idea es 
colocar publicidad en los paneles laterales y en el costado de la rueda trasera. 
 
No habrá publicidad callejera, pues está todo licitado, además eso sería volver a una 
propuesta que el municipio ya analizó en su momento y rechazó. En la oportunidad,  
operadores extranjeros ofrecieron 50 estaciones y 700 bicicletas a cambio de publicidad 
por toda la comuna, sin embargo, la propuesta fue rechazada por no encontrarse dentro 
de los lineamientos de la Municipalidad. Luego de una rotunda negativa a financiar el 
sistema con publicidad, y después de considerar lo costos del sistema, la decisión final 
fue financiar con una publicidad acotada y directamente asociada a los elementos de la 
bicicleta. 
 
En cuanto al tipo de publicidad, la licitación dejó fuera productos relacionados con 
alcohol, tabaco y marcas de automóviles. Por el contrario, se pretende captar publicidad 
de productos relacionados con la vida sana y el deporte, es decir productos de alimentos 
razonablemente sanos, productos lácteos, cereales y que ya tengan una ligación con el 
deporte. Las bebidas gaseosas quedaron fuera por la obesidad que causa el azúcar. La 
telefonía quedó dentro de las opciones por su carácter de neutralidad con la vida sana. 
La publicidad de grandes tiendas de retail también quedaron fuera, pues se consideró 
que su publicidad en las bicicletas pues no se relaciona con nada, son muchas cosas a la 
vez.  En cambio un producto asociado a la vida sana es más neutro y además más 
productivo, porque ancla el concepto de movilidad sustentable con la especificidad del 
producto. 
 
En los términos de referencia no está claramente especificado que la publicidad sea  
solo para productos, sino que también está abierta a la RSE directa para una empresa 
preocupada de este aspecto. En ese sentido esta opción sería una oportunidad 
interesante. Prontamente saldrá en prensa un artículo sobre esta nueva modalidad de 
publicidad en al bicicletas de modo que haya más conocimiento sobre el tema. 
 
 

4.2.2.- Municipalidad de Santiago 
La entrevista con la Municipalidad de Santiago se realizó con María Paz Troncoso, 
Directora de la Secretaría Comunal de Planificación, Claudia Silva Paredes, Arquitecto de 
SECPLAN y Alejandro Plaza, Director del Área Urbana de la Municipalidad de Santiago, 
oportunidad en la cual se analizaron diversos aspectos como interés por el proyecto, 
experiencias realizadas, intenciones, programas de financiamiento, potenciales 
restricciones que impondrían a los BNUP y derechos publicitarios, riesgos percibidos del 
proyecto, atributos valorados, aspectos relacionados con la administración del sistema, 
sugerencias al proyecto, viabilidad de implementar un proyecto inter comunal, 
eventuales dificultades, valoración de los usuarios, modelo de negocio y posibles 
barreras sociales y culturales. 
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4.2.2.1.- Interés en el Proyecto  
El interés por implementar un sistema de bicicletas públicas es prioritario. Sin embargo, 
se debe considerar que la comuna en general, tiene más conflictos que el resto de las 
comuna, en particular por la gran cantidad de zonas típicas distribuidas a lo largo de 
toda la ciudad, pues en ellas existe una mayor cantidad de restricciones como para 
poder intervenirlas. 
 
Hace unos años el municipio quiso implementar el sistema en Santiago, sin embargo, la 
municipalidad no tuvo la capacidad económica para sustentarlo, por lo tanto la única 
figura o modelo de negocio posible es a través de la concesión del sistema. 
 
La realidad económica de las municipalidades es distinta, así como sus prioridades, el 
caso de Providencia es muy particular, porque ahí hubo una decisión política de por 
medio. Actualmente la municipalidad está participando en un proyecto relacionado con 
Green zone, auspiciado por la Embajada de Inglaterra, que consiste en intervenir con 
medidas medioambientalistas el triangulo central de Santiago centro, básicamente en 
temas como estacionamientos y transporte. 
 
 
4.2.2.2.- Financiamiento del SBP  
Como se indicó anteriormente, los recursos municipales tienen otras prioridades, por 
tanto la única forma de financiamiento es a través de una concesión del sistema donde 
el operador debe financiarse. Debe ser un modelo de negocio que considere la 
participación de un concesionario u operador del sistema, donde exista un ente superior 
que coordine los diferentes agentes. 
 
El tema publicitario, en el caso particular de Santiago, se debe analizar muy bien, dado 
los múltiples soportes que tiene la comuna. Se debe considerar además que la 
publicidad se va a topar con otras comunas. Especial cuidado se debe tener con los 
pagos de derechos, pues dependen de las ordenanzas locales, y en el caso de Santiago 
son muy altas. La publicidad pone su precio por punto de contacto. 
 
En el caso particular de la Municipalidad de Santiago, la explotación publicitaria tiene 
restricciones, puesto que el centro comuna está concesionado a JC Decaux, por lo tanto 
todo lo que sea mobiliario urbano no puede exhibir publicidad de un tercero. Además 
Santiago centro tiene una gran cantidad de zonas típicas con múltiples restricciones 
publicitarias. 
 
La Ley de Renta establece que se cobra por la publicidad vista y oída desde la calle, y en 
complemento, existen ordenanzas locales que indican cuál es el valor metro cuadrado 
según el sector. Por  ejemplo la publicidad que va en la bicicleta, debiera pagar 
publicidad móvil. Sin embargo, si la bicicleta pasa de una municipalidad a otra, la 
situación se dificulta, porque hay ordenanzas diferentes.  
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Si el sistema lo administrara un organismo supra, debiera existir la voluntad de 
modificación de la Ley, porque un cambio en las ordenanzas municipales sería muy 
lento. 
 
La utilización de los BNUP se pagan por ordenanza. Por ejemplo un  Kiosco paga por uso 
de BNUP y si tiene publicidad, también pagará lo correspondiente a ese derecho. El pago 
de los derechos de publicidad debe ir por una ley supra. El cambio de ley de pago de 
publicidad es la opción, porque cambiar las ordenanzas municipalidades, seria complejo 
e ineficiente. 
 
 
4.2.2.3.- Riesgos Percibidos  
Uno de los principales riegos percibidos es la seguridad del sistema en cuanto a robo y 
vandalismo, hay que considerarlos como factores claves, sobre todo en una comuna 
como la de Santiago.  
 
La calidad de la estructura vial que sustenta el proyecto también puede atentar contra el 
éxito del proyecto, pues las ciclovías son heterogéneas y están disgregadas. En este 
sentido se requiere homogeneizar y estandarizar. Otro tema que hay que resolver es 
quién se hace cargo de la mantención de las ciclovías.   
 
Algunas  comunas piensan que una concesión es una privatización, independientemente 
de que esté prestando servicios. Una concesión que nace desde el transporte, 
necesariamente tiene que dialogar con los municipios. La experiencia con la concesiones 
no ha sido del todo buena, por ejemplo con el Transantiago, aún persisten problemas 
con la mantención de las estaciones, operatividad del sistema y la publicidad.  
 
 
4.2.2.4.- Atributos Valorados  
Es importante que el sistema de bicicletas públicas esté integrado con otras comunas y 
que exista la red vial de ciclovías adecuada. En general existe buena relación con las 
comunas vecinas, Independencia, Recoleta, Providencia, Ñuñoa, Quinta Normal, Pedro 
Aguirre Cerda y San Joaquín. Son comunas con las cuales podría existir una integración, 
salvo algunas pocas excepciones donde podría haber una falta de capacidad de gestión 
para innovar en este tipo de proyectos.   
 
La idea es que la iniciativa tenga continuidad en el tiempo, lo que no siempre es fácil 
considerando que la administración pública puede cambiar cada cuatro años. La 
conectividad y la movilidad tiene que ser planificada por una entidad superior pero con 
la participación de los municipios. 
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La intercomunalidad del sistema puede resultar compleja si se consideran las diferentes 
realidades de cada municipalidad en cuanto a presupuestos disponibles, interés en el 
tema y realidades sociales. 
 
Junto con ello, el sistema debiera considerar estacionamientos de bicicletas para 
fomentar el uso de bicicletas particulares. 
 
 
4.2.3.- Municipalidad de La Florida 
La entrevista con la Municipalidad de La Florida se realizó con Agustín Pérez, Director de 
Obras de dicho municipio y Magaly Martínez Ortiz de Zárate, Asesoría Urbana de la 
Municipalidad de La Florida. 
 
 
4.2.3.1.- Interés en el Proyecto  
El tema de las bicicletas públicas es de interés para la comuna, sin embargo, existen 
restricciones de recursos asignados para tales efectos. Un circuito de bicicletas es 
técnicamente recomendable, pero también es el alcalde quien decide si le interesa 
como proyecto futuro.   
 
Se está trabajando en conjunto con la Municipalidad de Macul. Ellos tienen un barrio 
con universidades y La Florida tiene un distrito médico, donde existe un eje común que 
es Froilán Roa y Exequiel Fernández. Muchos estudiantes hacen trasbordo en la estación 
Vicente Valdés del Metro y se van a la universidad colapsando el sistema. Se ha pensado 
en solucionar este problema con la circulación de un bus que estuviese circulando el eje, 
en combinación con los malls, universidades y centros de salud.  En este proyecto de 
zona particular y definida con un problema de circulación evidentemente un SBP podría 
solucionar el problema.   
 
El año pasado se trabajó con SERVIU y MINVU en un proyecto de incorporación de una 
red de ciclovías en la comuna. Estas instituciones propusieron algunas vías como 
complemento  y extensión de lo ya existente. Básicamente es la que va por Vicuña 
Mackenna entre Puente Alto y Américo Vespucio. Lo proyectable es en el sector Las 
Perdices. Hoy se está trabajando desde Vespucio Norte hasta Departamental, en una vía 
desde Puente Alto hasta Macul. 
 
En general en los sectores en torno a ese eje es casi imposible hacer ciclovías, pues no 
hay capacidad en las calles. En general existen 2,50 metros de vereda y siete metros de 
calzada disponible en ambos lados, es el perfil tipo en casi todas las calles con excepción 
de Walker Martínez y Trinidad en algunos tramos, como para generar un circuito local. 
 
Se tiene conocimiento del  SBP de Providencia y otros casos internacionales. El proyecto 
bicicleta como municipalidad se ha planteado varias veces a nivel de sistema y de 
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ciclovía. Se ha evaluado Walker Martínez y Tobalaba hasta Vicuña Mackenna, que es la 
vía eje principal de la comuna. Se hizo un ejercicio que consistía en tomar la bicicleta en 
Tobalaba o en La Florida con Walker Martínez y que llegara hasta el paradero 14 de La 
Florida. Era un proyecto completamente municipal, pero nunca llegó a la fase de 
licitación. 
 
También se generó una idea de proyecto que consistía en poder recorrer toda la 
comuna en bicicleta, como una circunvalación, esto a través de vías preferentes para 
bicicletas y vehículos residentes, circulación por pasajes, pero no prospero dada la poca 
viabilidad de las calles que es el problema principal de la comuna. 
 
 

4.2.3.2.- Financiamiento del SBP 
Dadas las prioridades del municipio y la escases de recursos, el sistema debiera ser 
concesionado a terceros y el operador efectuar gestiones comerciales para su 
autofinanciamiento. Sin embargo, para determinar las eventuales restricciones de 
financiamiento para el operador del SBP o la autorización del uso de facilidades, se debe 
tener primero las rutas y los puntos de arriendo. Por ejemplo se está construyendo un 
parque urbano y se piensa concesionarlo, y en contra prestación podría ser que operara 
el parque y las bicicletas. 
 
Respecto a los BNUP, las restricciones dependen del lugar. La gente en general tiene 
problema con las antenas de telefonía móvil, sin embargo, no hay muchas restricciones. 
De cualquier modo, para asegurar la inexistencia de problemas, hay que ver el diseño 
del proyecto y determinar de qué manera utilizará los BNUP, pues debe existir un 
ordenamiento. 
 
Hoy el municipio tiene contratos de publicidad con privados, no obstante, igual existen 
espacios que podrían cederse para facilitar la explotación de derecho y así colaborar con 
el financiamiento del SBP. 
 
Especial atención constituye construir sobre áreas verdes, son espacios muy valorados y 
están sujeto a muchas restricciones. 
 
 
4.2.3.3.- Riesgos Percibidos 
En las vías de la comuna hay determinadas horas con mucho flujo vehicular, por lo tanto 
la seguridad para un sistema de bicicletas se vuelve compleja. Se debe consideran 
además que el flujo vial intercomunal es intenso, incluso en los fines de semana. La 
gente en general tiene la necesidad, o le gusta el tema de la bicicleta, pero no es una 
comuna muy deportista. La comuna tiene una población muy variada. En la zona oriente 
y las Perdices, el uso de un SBP puede llegar a ser muy atractivo. En la zona poniente el 
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uso de la bicicleta en general es una herramienta de trabajo y un transporte, pues no se 
tiene otra opción.  
 
La principal dificultad para implementar un SBP es la escasa capacidad de las vías de 
circulación de la comuna para implementar ciclovías. Por otra parte, antes de definir al 
operador, es importante evaluar las rutas y los puntos de arriendo del punto de vista de 
la seguridad. En la práctica en temas de seguridad, lo que se requiere con urgencia es  
bajar al ciclista de la vereda. En general la gente no tiene educación vial.  En este tema la 
municipalidad está trabajando en conjunto con la Universidad Católica para identificar el 
perfil de la calle y determinar qué tipo de transporte promover; particular, público, 
peatonal y/o ciclista.  
 
 
4.2.4.- Municipalidad de Maipú 
La entrevista con la Municipalidad de Maipú se realizó el día ocho de mayo con 
Fernando Pérez B., Director de la Secretaría Comunal de Planificación de la 
Municipalidad de Maipú. Sergio Castillo M., Asesor Urbanista y Alberto Pizarro, 
Coordinador de Proyectos Urbanos. 
 
 

4.2.4.1.- Interés en el Proyecto  
El proyecto se percibe como una situación positiva. Se debe considerar que las 
organizaciones ambientales ven en esto un vía que va en pro de sus intereses, y 
relacionada directamente con el concepto de vida sana. No debieran haber detractores 
predeterminados a un proyecto de estas características. 
 
Maipú es  la segunda comuna que más ha incrementado su índice de vida urbana en sus 
últimos diez años, por tanto el proyecto de bicicletas públicas va en el foco de lo que la 
comuna quiere para sus vecinos. 
 
La municipalidad en los últimos años ha estado trabajando en materia de ciclovías, 
básicamente en tres enfoques; infraestructura, mediante la generación de 
oportunidades para desarrollar nuevas ciclovías, incorporación de ciclovías como parte 
del diseño urbano, principalmente en algunos parques lineales de la comuna y el estudio 
actual de factibilidad y diseño de una red de ocho kilómetros de  ciclovías en el centro y 
peri centro de la comuna.  
 
El proyecto se trata de una red de ciclovías con cicleteros incorporados, en donde el 
negocio del estacionamiento es entregado a un particular que se hace cargo de la 
infraestructura y operación a través de una concesión. El proyecto también incluye la 
prestación de algunos servicios complementarios en los puntos de estacionamientos 
como kioskos y/o venta de comestibles. 
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Se trata de un proyecto intracomunal que no está orientado a confluir con flujos de 
otras comunas. En este contexto, se debe considerar que  Maipú se autodefine como 
una comuna aparte, lejana y autosuficiente en muchos aspectos. Además tiene un 
centro comercial y cívico bastante acotado, donde se pueden encontrar todos los 
servicios básicos. Maipú es una comuna alejada que se conecta con otras comunas, por 
vías puntuales, como Pajaritos, donde existe una ciclovía. Los proyectos que se han 
planificado con respecto a uso de bicicleta son intra comunales. 
 
Con respecto a los operadores, aún no se ha averiguado si existen interesados o no. Para 
el financiamiento no existe aporte municipal, el proyecto se entregará a terceros para 
que operen, realicen las mantenciones correspondientes y lo exploten para que pueda 
autofinanciarse, sobre la base de la construcción de la red de ciclovías proyectadas. El 
proyecto se encuentra en etapa de observaciones técnicas, aún falta la aprobación del 
SERVIU. Se estima que debiera estar operando el próximo año. La manera de cómo 
participaran los BNUP en este proyecto es un aspecto que aún no está definido.   
 
 

4.2.4.2.- Financiamiento del SBP  
Existe la predisposición positiva y disponibilidad municipal para la implementación de un 
SBP. Sin embargo, no existen programas para financiar un SBP. Por tanto el modelo de 
implementación necesariamente deberá ser a través de la participación de terceros por 
medio de alguna licitación. El componente inversión debe ser 100% externo, no 
municipal. La operación también debe ser externa. Pero se deben cumplir con los 
derechos municipales. 
 

La municipalidad tiene un contrato heredado de publicidad de operación exclusiva, que 
actualmente está en litigio en tribunales. En general no hay restricción para instalar 
infraestructura en espacio público, si disponen del permiso municipal. En cuanto a la 
publicidad en BNUP o en las mismas bicicletas, la municipalidad se muestra abierta al 
tema, considerando que en general no existen muchas restricciones. 
 
 

4.2.4.3.- Riesgos Percibidos  
El vandalismo es un riesgo latente en la comuna, sin embargo, Maipú es una comuna 
joven y aspiracional, donde las mejoras en servicios e infraestructura se valoran como 
positivas y se cuidan, reduciendo el vandalismo en ciertas áreas de la comuna. También 
para estos efectos se hace participe a las tribus urbanas en la fase de diseño del 
proyecto, para que se sientan partícipe de las iniciativas y cuiden la infraestructura 
proyectada.  
 
Históricamente Maipú ha sido una comuna autónoma y pueden haber ciertas 
susceptibilidades con las concesiones. Aún existen quienes piensan y sienten que el 
sector privado viene a instalarse para aprovecharse del usuario dada su posición 
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privilegiada, no obstante, poco a poco esta visión ha ido cambiando hacia una figura de 
socio.  El privado tiene un espacio para cumplir una función complementaria al Estado, y 
hacer un aporte a la comuna. Para el usuario común final  no le importa que se traiga un 
privado si el servicio está bien prestado.   
 
El robo y vandalismo son temas de los cuales hay que hacerse cargo en el proyecto.  
Para reducir el grado de exposición a este riesgo, se puede a recurrir a la utilización de 
elementos menos vandalizables, ósea bicicletas sencillas y no replicables, instalaciones 
de materiales resistentes, etcétera. 
 
 

4.2.4.4.- Atributos Valorados  
El operador que se instale debe velar por prestar un servicio que ayude a una mejor 
calidad de vida de la comunidad. Para ello, es importante que en la planificación del 
proyecto se haga partícipe a la comunidad ciudadana desde sus etapas iniciales, ya sea 
como grupo de apoyo, o como parte activa de éste como operador del negocio. Se 
deben identificar con anterioridad a los grupos de interés, agrupaciones ciudadanas de 
la comuna, con el fin de dar a conocer el proyecto, se interioricen de él y  finalmente se 
involucren.  
 
La operación del sistema puede ser a través de cooperativismo, por ejemplo haciendo 
partícipe a la comunidad para que opere los puntos de arriendo. Para el caso de los 
futuros estacionamientos para bicicletas de la comuna, existen seis o siete iniciativas en 
participación con la comunidad local. Para los puntos de arriendo de un SBP se  puede 
acudir a redes de contactos locales que puedan operar el sistema. 
 

 
4.2.5.- Municipalidad de Las Condes 
La entrevista con la Municipalidad de Las Condes se realizó con Pablo De La Llera, Asesor 
Urbanista de la Municipalidad de Las Condes, Roció Crisosto, Directora de Obra y Álvaro 
Fuentes, Director. 
 

4.2.5.1.- Interés en el Proyecto  
En general la Municipalidad tiene una buena opinión y una predisposición positiva hacia 
el proyecto, sin embargo, tiene ciertas aprensiones respecto a la operatividad del 
sistema en una comuna con las características de Las Condes. 
 
La Municipalidad no ha estudiado un SBP en forma particular, sólo ha seguido el caso 
Providencia. Cuando se ha planteado el tema, no ha habido la voluntad suficiente para  
implementar un sistema como el de su comuna vecina. Sin embargo, actualmente se 
trabaja en la construcción de ciclovías, y también existe un plan con vías aún por 
implementar, con un sistema de bandejones integrados a las vías, esto utilizando fondos 
municipales. 
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El hecho de que las bicicletas públicas no estén en la agenda de corto plazo de la 
Municipalidad, no es por ningún razón en particular, sólo que la comuna tiene y ha 
tendido otras prioridades. No existe ningún tipo de animosidad negativa, sino todo lo 
contrario, actualmente se trabaja en la instalación de cicleteros en la vía pública, se está 
estudiando un prototipo y luego se verá la viabilidad de incorporar publicidad. 
 
 

4.2.5.2.- Financiamiento del SBP  
Las prioridades de la Municipalidad para el uso de sus recursos no están enfocadas en la 
implementación de un SBP, sino que en el Tranvía Comunal Urbano. Por tanto cualquier 
iniciaba deberá ser mediante concesión donde el operador deberá levantar sus propios 
ingresos. El operador debe ser autosuficiente, deberá invertir, mantener el sistema, 
explotarlo y pagar un delta de lo que percibe a la municipalidad.  En este tema el diseño 
de la propuesta es relevante y muy  valorado por la municipalidad. No obstante, 
también podrían haber aportes municipales. Por el ejemplo en el proyecto del Tranvía, 
la municipalidad aporta la infraestructura o a través del facilitamiento de instalaciones. 
La participación de la municipalidad sería básicamente fiscalización. 
 
Con respecto a la publicidad, en la comuna ya existe una especie de oferta de puntos 
establecidos y si se abren nuevos puntos, se tienen que verificar que las licitaciones 
existentes permitan una superposición o bien si existen espacios libres. Lo más probable 
es que se pueda incluir dentro de un sistema general, o bien se hace uno aparte. 
 
La Municipalidad tiene como objetivo tratar la publicidad de alguna forma que no se 
produzca una amplitud de elementos en la vía pública. Se va a tratar siempre que los 
proyectos se integren en el espacio público. En lo posible, con un solo operador. Por 
ejemplo, kioscos, cicleteros, bicicletas públicas en una sola persona, lo que podría 
resultar bastante  conveniente para el operador único. 
 
Financiar con publicidad en la comuna está regulado, no es fácil, además se debe 
considerar que al vecino no le gusta la publicidad en la vía. El pago que hace el operador 
por concepto de publicidad es parte de una licitación donde se entrega cierta cantidad 
de puntos por un tiempo determinado. En general el pago es por metro cuadrado y 
ubicación.  
 
 

4.2.5.3.- Riesgos Percibidos  
La masividad del sistema lo ven como preocupante, al considerar que no existe el 
espacio físico que soporte el sistema. Por eso el proyecto debe ir inserto en un plan de 
desarrollo integral y bien planificado. La circulación de los ciclistas por la vereda es una 
realidad con el consiguiente riesgo de accidentes con los peatones.  
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La masividad del uso de sistema también genera conflicto, el espacio vial es limitado y si 
se van a multiplicar los ciclistas es un problema. La ocupación del espacio vial es uno de 
los aspectos que desincentivan la promoción del sistema por parte del municipio. Hoy 
no existe la infraestructura en ciclovías que sustente el sistema de bicicletas públicas.  La 
alternativa es utilizar las vías existentes y compartirlas con los automóviles, con una 
segregación que la divida. Sin embargo, eso significa que se le debe asignar fondos 
municipales al proyecto. 
 
Las Condes es una comuna donde el uso del automóvil es intensivo, por lo tanto al 
momento de pensar en compartir los espacios viales ya escasos, se debe considerar que 
también son vecinos los que andan en auto, y pagan una patente a la municipalidad. 
 
Otro punto importante, es la disponibilidad de espacio público. En este aspecto, la 
municipalidad tiene consciencia de que es muy atractiva como mercado, sin embargo,  
toma los resguardos necesarios, de tal manera que no se pueble de publicidad 
irracional. Por otra parte, existe un programa municipal que controla el tema, la 
municipalidad filtra las propuestas publicitarias respecto a la armonía del entorno, no 
sólo se licita el punto de arriendo de publicidad, sino que también el diseño. 
 
Se han realizado algunas consultas ciudadanas, situación donde también podría caber el 
sistema de bicicletas públicas. Sin embargo se debe considerar que cualquiera sea el 
tema a consultar, se trata de una acción delicada, puesto que los grupos de oposición 
generalmente son más fuertes en cuanto a participación, que los que están a favor del 
proyecto, lo que produce distorsión en los resultados.  
 
En otro orden de cosas, es importante que se le otorgue al proyecto la estructura y se 
indique claramente cómo se va a proveer de esa infraestructura al municipio y en qué 
plazos. Las responsabilidades de la accidentabilidad de los usuarios deben quedar muy 
bien estipuladas, puesto que los vecinos percibirán a la comuna como la responsable y 
donde llegarán los reclamos. Por último, la municipalidad no se puede hacer cargo de un 
mal servicio, puesto que la vecindad es muy exigente en ese sentido.  “Si lo que se ofrece 
es deficiente, Las Condes no estará en el sistema”. 
 
Cada una de las municipalidades  tiene su estilo propio, y en general las coordinaciones 
no son muy buenas. Este sistema va ha enfrentar los mismo problemas que otro 
proyecto en una ciudad y que tenga que ver con el medio urbanístico. También será un 
punto importante quién financie el proyecto, así como la forma en que las decisiones 
afectarán a la comuna.  La comunicación tendrá que ser necesariamente fluida.  Se debe 
considerar que cada alcalde vela por los intereses de su comuna y sus ciudadanos y ello 
no siempre está alineado. 
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4.2.5.4.- Atributos Valorados  
Lo que se busca es darle posibilidades al vecino, mejorar su estándar de vida, y si este 
sistema lo entrega, será bienvenido en la comuna. Todo lo que favorezca al bienestar  
de la comuna es bien visto, evidentemente minimizando y evitando  los riesgos. 
 
El diseño del proyecto o propuesta publicitaria es fundamental, la municipalidad busca 
la armonía y estética del entorno urbano. Una municipalidad preocupada del medio 
ambiente es una organización moderna, por lo tanto si se trata de un proyecto de esas 
características se participará activamente, pero tomando las precauciones necesarias, y 
entregando un servicio de calidad e innovación.  
 
En la medida que se masifique el tema educacional y cultural y en la medida que se 
generen facilidades para que el proyecto funcione, la situación irá cambiando. 
 
Se debe generar la sensación de seguridad en la vía pública, esa es la manera en que se 
integrará más gente al proyecto. El sistema requiere servicio, cobertura, calidad de 
servicio, evitar que  los usuarios se restringirán sólo a gente joven con capacidad física. 
Es interesante ver la forma de integrar el sistema de bicicletas públicas con el proyecto 
de Tranvía que hoy tiene la comuna.  
 
 
4.2.6.- Municipalidad de Lo Prado 

La entrevista con la Municipalidad de Lo Prado se realizó el día lunes cuatro de junio del 
2012 con Carmen Gloria  Silva, Asesor Urbano de dicho municipio, Jorge Silva y Leslie 
Vergara, ambos encargados de Desarrollo de Proyectos. 
 
 
4.2.6.1.- Interés en el Proyecto  
En la comuna hay un uso intensivo de la bicicleta. Las personas la usan frecuentemente 
como medio de transporte durante todo el año, principalmente para ir a sus trabajos o 
trasladarse por algún motivo específico, pero no como recreación o como práctica de 
deporte de fin de semana como puede ocurrir otras comunas.  
 
Para Lo Prado un proyecto como éste es ideal, puesto que es una comuna pequeña que 
se recorre fácilmente y en poco tiempo. Es una comuna de tránsito con una alta 
afluencia de personas que vienen de Pudahuel. La comuna está justo en los límites de 
Metro y éste es periférico a Pudahuel, por lo tanto es importante considerar los flujos 
desde esa comuna, para definir los puntos de arriendo. El sistema de bicicletas actuaría 
como un alimentador del trasporte público provenientes de flujos de comunas aledañas.  
Mucha gente llega en Metro a las estaciones de Lo Prado y hace trasbordo a otras 
comunas. Lo Prado es la comuna de paso del área poniente de la ciudad, así como 
Providencia es de la zona oriente. 
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La comuna es pequeña, se puede recorrer en corto tiempo, por lo tanto es fácil salir de 
los límites comunales, en este sentido es absurdo poner restricciones o fronteras 
geográficas al sistema. El modelo tiene que ser integrado con otros municipio e 
intermodal. Sería ideal que el proyecto considera infraestructura como ciclovías y 
estacionamientos. En la estación de Metro San Pablo hay una superficie donde se podría  
generar un espacio para estacionamientos que se podría convertirse en un ícono para la 
comuna. 
 
Es importante generar un nexo con Metro, pues muchas personas llegan en sus 
bicicletas a las estaciones y necesitan un lugar donde dejarlas. Hace falta un 
pronunciamiento más concluyente de parte del Gobierno Regional respecto a la 
infraestructura necesaria para implementar este proyecto, pues además del déficit de 
ciclovías de la comuna, tampoco hay una claridad en las proyecciones.   
 
Un proyecto de bicicletas públicas requiere de una inversión inicial básica. Este punto es 
fundamental y clave dada la localización de la comuna. La realidad de Lo Prado no es la 
de Providencia, donde existe una red ya instalada de ciclovías, y por tanto las personas  
están acostumbradas a usarlas. En Lo Prado será necesario que los vecinos identifiquen 
las rutas y se acostumbren a usarlas una vez implementadas. 
 
Se ha tomado contacto con otros municipios para utilizar la red existente de calles para 
la instalación de ciclo rutas, de manera de complementar la infraestructura existente en 
lugar de construir ciclovías exclusivas que constituyen una inversión importante. La 
segregación de calles evita invertir en construcción de nuevas vías y evita destruir áreas 
verdes.  
 
Un problema latente es la falta de estacionamientos para los ciclistas que transitan por 
la comuna, por lo que un sistema que contemple estas instalaciones sería muy bien 
recibido. Sin embargo, la operación y administración del sistema no es parte del ámbito 
municipal, por lo tanto no hay interés en ejecutarlo. 
 
Con respecto a las características del proyecto, éste se debe pensar a largo plazo. No se 
trata de instalar una infraestructura en lo inmediato, sino que perdure en el tiempo, 
pues se prevé una demanda constante y creciente por el uso del sistema. 
 
Respecto del diseño de la bicicleta, sería útil un prototipo que contemple traslado de 
carga. En la comuna muchas personas llevan sus herramientas de trabajo en bicicleta, 
así como también trasladan a sus niños pequeños. Sería interesante entregar al usuario 
estas facilidades. 
 
El horario de atención del sistema debiera estar coordinado con los horarios del Metro, 
tanto en su apertura como cierre. 
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4.2.6.2.- Financiamiento del SBP  
El principal problema de Lo Prado es que carece de infraestructura y educación. El 
municipio dispone de algunos recursos, sin embargo, las prioridades impiden destinar 
parte de ellos a financiar un SBP. El modelo de negocio ideal es integrar el SBP al sistema 
de Transporte Público, dejarlo fuera sería un error. La tarjeta bip se debe convertir en un 
gran elemento de vinculación para que exista la fidelización al sistema.   
 
Respecto del uso de los BNUP, todo está establecido en al ordenanza municipal, por 
tanto se debe seguir la norma y se aplicará en función del proyecto. Existen terrenos 
que son municipales y otros que son de bienes nacionales, donde la municipalidad no 
tienen injerencia. Existe la intención de apoyar el proyecto con facilidades de uso de 
terrenos e instalaciones, sin embargo, para proponer medidas concretas entre la 
municipalidad y quien administre lo administre, se requiere tener definido el proyecto. 
Lo importante es generar sinergia positiva y que exista un beneficio mutuo. Es el alcalde 
quien tiene la decisión definitiva, de el depende la autorización y condiciones de uso de 
los BNUP municipales. 
 

4.2.6.3.- Riesgos Percibidos  
El principal riesgo del sistema es que se roben las bicicletas. Lo Prado es una comuna 
pobre con bajos nivel de educación. Un tema importante es la seguridad. Existen vías 
peligrosas para el tránsito de bicicletas. Al haber más de ellas circulando pueden 
aumentar los índices de asaltos, por tanto se deben tomarse los resguardos 
correspondientes. 
 
La educación es necesaria realizarla en todo ámbito de edad y condición. Se debe hacer 
especial hincapié en los niños, pues ellos serán los futuros usuarios de los sistema de 
trasporte. En la comuna existen muchos colegios, por tanto se podrían hacer cursos o 
talleres especiales para enseñar cultura vial desde temprana edad, donde por ejemplo 
se podría regalar una bicicleta a los más destacados. Los programas de educación deben 
considerar a peatones, ciclistas y automovilistas. Lo Prado es una comuna donde las 
personas no tienen un nivel apropiado de educación en temas viales. Sería óptimo llegar 
a la certificación de los usuarios ciclistas, a través de la educación y el compromiso de 
ellos en el sentido que serán parte de un sistema de trasporte, por lo tanto se deben 
regir por sus normas. 
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4.3.- Estudio de Mercado Empresas de Publicidad 
El estudio de mercado de las empresas de publicidad, tuvo por objeto determinar el 
interés de potenciales operadores del SBP y bajo qué condiciones podrían interesarse en 
operar el sistema. En efecto, tal como se identificó en el análisis de los casos 
internacionales, las empresas de publicidad son potenciales candidatos por el atractivo 
que tiene el proyecto por explotar derechos publicitarios, mas todavía pensando que 
esto será la principal vía de financiamiento, ya que el sistema está diseñado para que 
sea prácticamente gratuito.  
 
Para ello se entrevistaron a dos empresas que internacionalmente operan SBP en otras 
partes del mundo, JC Decaux y Clear Channel. Particularmente se organizó una reunión 
con Iván Bentué, Director General de JC Decaux y Joaquín Escribano, gerente general de 
Clear Channel Chile.  
 
Cabe hacer notar, que particularmente en la entrevista con Metro de Santiago y 
Municipalidad de Santiago, se señaló que JC Decaux tenía la concesión de explotación 
de los derechos publicitarios en la vía pública en todas las líneas de metro existentes y 
en la vía pública de Santiago Centro. Asimismo, Clear Channel tiene el derecho exclusivo 
de explotación de derechos publicitarios mediante pantallas de led monumentales en 
todo Santiago, por tanto, ambos son candidatos naturales que facilitaría la gestión 
publicitaria, además de tener alta experiencia y know - how en ese negocio. 
 
 

4.3.1.- JC Decaux 
Como se indicó anteriormente, JC Decaux es una empresa multinacional en la que a 
través de la creación de filiales opera SBP en otras partes del mundo. Un caso exitoso de 
JC Decaux es Velib de París. Para conocer el interés de la empresa por operar el 
proyecto en Santiago se organizó una reunión con Iván Bentué, Director General de JC 
Decaux Chile. 
 
 
4.3.1.1.- Experiencia con SBP 

Hace algunos años la empresa implementó el sistema de bicicletas públicas Velib en 
París, con pagos mínimos y con un circuito de aproximadamente 20 kilómetros y 300 
estaciones. Este sistema hoy ya está consolidado, se publica en todos los mapas 
turísticos de París y aparece incorporado a la ciudad como parte del servicio turístico 
que ofrece, y no como un circuito de JC Decaux. El negocio de JC Decaux en ninguna 
parte del mundo son el arriendo de las bicicletas. En el caso particular de París se 
decidió operar el sistema porque mediante esa vía se podía ganar una gran licitación de 
paletas y paraderos en vía pública para explotar publicidad y eso sí era interesante para 
la compañía. Si en ese momento las bicicletas hubiesen sido el único incentivo, nunca 
hubiesen participado.  
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Un sistema de bicicletas públicas tiene costos de mantención, logística e instalación 
gigantescos, por lo tanto, desde el punto de vista de JC Decaux, para que sea un negocio 
interesante, tienen que estar integrado a un negocio mucho más grande. En Chile hasta 
ahora, no ha habido un proyecto de SBP que cumpla con esas condiciones, por ello la 
empresa no participó en la licitación de Providencia.  
 
El SBP de Providencia es un negocio con resultados negativos, sin embargo, su operación 
se debe considerar como un beneficio municipal de cara a la comunidad.  
 
En París hay paraderos, paletas y refugios, múltiples elementos integrados al contrato 
de operación del SBP, donde JC Decaux pone como valor agregado las bicicletas en un 
contrato a 25 años, pues solo de esta manera el negocio se puede financiar. En el 
trascurso de la operación se han descubierto algunos temas relevantes que resolver en 
el plano de la  logística, reposición, mantención, vandalismo y robos. En Europa, por 
ejemplo, hay miles de robos de bicicletas. Hace poco se encontró un barco rumbo a 
Marruecos con casi diez mil bicicletas robadas de diferentes países, y eso 
evidentemente es un costo para el operador. 
 
En la bicicleta no hay publicidad, lo que financia el sistema es la publicidad en la vía 
pública. Además, en todas las ciudades se tiene que evaluar el tema logístico y eso tiene 
que ver con cómo la ciudad esté distribuida geográficamente para un buen flujo de 
bicicletas. Por ejemplo se puede tomar una bicicleta en la estación uno, donde se pasa la 
tarjeta y se registra la persona, y la devuelve en al estación cuatro. Entre ambas existe 
una distancia entre uno y dos kilómetros, si eso se multiplica por 100 o 200 viajes por 
día, significa que se vaciará una estación y se sobrepoblará otra de bicicletas. Se produce 
un desequilibrio y un problema de reposición y logística difícil de controlar, pues no es 
un circuito perfecto.   
 
Particularmente en París, se aprovecha el río Sena, por donde circula un barco, para ir 
llenando las estaciones. En Santiago esto no sería posible, y si además se le adiciona el 
problema de congestión, mover un camión con bicicletas por la ciudad podría resultar 
complicado, a menos que los mismos usuarios ayuden a reponer las bicicletas o se creen 
incentivos o multas al respecto. Esto pasa en muchas ciudades como Berlín y Córdova. El 
tema de la logística es tan importante como el negocio en sí.   
 
El caso de Providencia constituye una muestra que hay que considerar. Hay que analizar 
su experiencia y cómo han manejado el temas de los robos, la logística y el 
mantenimiento del sistema. A JC Decaux, se le ha solicitado muchas veces que 
implemente el sistema en Santiago, pero al hacer el análisis objetivo de las condiciones 
actualmente existentes, el resultado no ha sido positivo.  
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4.3.1.2.- Importancia de la Publicidad 

Para que las bicicletas públicas sea atractivo para un operador con JC Decaux, debe estar 
integrado a otros elementos urbanos posibles de explotar del punto de vista 
publicitario, pues de esta manera el proyecto se hace más interesante. Sin perjuicio de 
ello, no resulta fácil coordinar diferentes municipios en este tema. Si implementarlo 
para una comuna ha sido complicado, al hacerlo a escala metropolitana se complejiza 
más aún, sin embargo, siempre es posible.  
 
La alternativa de financiar un proyecto como bicicletas públicas es con publicidad en vía 
pública. De acuerdo a la experiencia de JC Decaux es difícil que una marca invierta en 
brandear una bicicleta, pues el nivel de lectura y recordación es bajísimo. En este 
sentido la bicicleta deja de ser un elemento publicitario atractivo. La recordación 
publicitaria en la bicicleta es nula. En la vía pública son tantos los focos de atención 
visual que la atención en la bicicleta es mínima. En las calles se convive con 
monumentales, micros brandeadas, y además se está preocupado de manejar, las 
personas no se fijan en las bicicletas, visualmente son poco atractivas.   
 
Por otra parte, hay que considerar que, asumiendo que JC Decaux se interesa en colocar 
bicicletas públicas en todas las comunas de Santiago, las empresas estarían dispuestas a 
exhibir su marca en todas las comunas de Santiago, pues son muy diferentes entre sí. 
Hay comunas que son de mayor interés que otras para las marcas, por esa razón JC 
Decaux accedió a estar en Vitacura aún cuando el contrato fuese a tres años, pues con 
esa plataforma se podía expandir a otros sectores de la zona oriente. JC Decaux tiene un 
90% de ocupación de los espacios disponibles. Marcas como Mosso, Channel, Nissan 
están presente, sin embargo, son categorías de marca que nunca han estado en otras 
comunas. La segmentación de las marcas en muy fuerte, por ello, habría que segmentar 
la publicidad por zonas o bien acudir a marcas mas transversales. 
 
 
4.3.1.3.- Interés de Operar el SBP 

El tema de las bicicletas hoy en día crece y en la comunidad chilena está cada vez más 
presente, por esta razón para que se torne en un negocio interesante para JC Decaux, 
debe estar integrado dentro de un volumen de mobiliario urbano adicional.   
 
Si JC Decaux se hicieran cargo de la operación del sistema, se trataría de un proyecto de 
mayor escala, con una inversión importante, donde seguramente se tendría que estar 
ligado a uno o varios contratos de largo plazo de mobiliario urbano. Por ejemplo, dentro 
de los contratos  que JC Decaux tiene en Chile está Metro, por un periodo de 17 años, de 
los cuales llevan diez. También está la comuna de Santiago con un contrato por 15 años, 
donde se manejan los paraderos y las paletas de vía pública. En términos de años la 
única excepción es Vitacura, donde se firmó un contrato a tres años por tratarse de una 
comuna estratégica a la cual se necesitaba acceder. 
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El riesgo de contratos a menos años es alto, sobretodo en comunas como Santiago, 
donde el año pasado se vieron expuestos a vandalismo con las manifestaciones 
ciudadanas. Un contrato en la comuna de Santiago a tres años hubiese sido pérdida 
segura para la compañía.  
 
Para poder cubrir los costos asociados al SBP es necesario negociar contratos a largo 
plazo. Este factor pasa a constituir una condicionante sine qua non. En general, los 
contratos de JC Decaux son a 15 años, pero si el proyecto adiciona bicicletas este podría 
superar los 25 años.  
 
De todos modos, cualquiera sean las condiciones que se propongan para desarrollar el 
SBP, es un proyecto que debe evaluarse en la casa matriz de JC Decaux en Francia. 
 
A pesar de la experiencia mundial de JC Decaux en la operación de bicicletas públicas, 
cada ciudad es diferente, por eso es necesario hacer un estudio previo en términos de 
dimensionamiento de mercado, cobertura, etapas de implementación y explotación de 
derechos publicitarios. Se debe considerar además, que es muy difícil que se unan las 
comunas para efectos publicitarios, y además existen contratos activos que no se 
pueden anular, lo que dificulta un intento inmediato de homologación. 
 
Un proyecto de esta envergadura no se puede implementar de una sola vez, tiene que ir 
por fases. Además es indispensable que el Estado se involucre, pues un operador 
publicitario, por mucho que se consiga los contratos municipales de publicidad de 
mobiliario urbano, no puede operar el sistema por si solo. La participación del  Estado es 
fundamental y tendría que estar en un 70%. El sistema de bicicletas públicas debe ser 
considerado como un  beneficio para la ciudad, después se puede ver la manera de 
financiar publicitariamente. Este proyecto es en realidad una solución de transporte, por 
tanto la pregunta es si el Estado está dispuesto a financiar parte de esa solución. Lo 
óptimo es que la bicicleta sea mirada como elemento de trasporte, como un elemento 
que mejore el medio ambiente.  
 
 
4.3.1.4.- Riesgos de Operar el SBP en Santiago 

La  idiosincrasia del chileno, particularmente en Santiago, podría constituir un riesgo 
para el proyecto. A la gente le gusta andar en su auto, y existen muchas personas que 
aunque tengan bicicletas a la puerta de su oficina o casa, no la utilizan, por eso tiene 
que existir un cambio conceptual, cultural de las personas. Indiscutiblemente para el 
usuario de bicicletas este sistema será un hito, sin embargo, no es tan seguro que el SBP 
constituya una solución trascendental de transito para la ciudad.  
 
En París el SBP está ligado al turismo. En Santiago sería básicamente un aporte al  
transporte, porque los puntos turísticos de Santiago no se pueden comparar con París,  
y si así fuera, se tendrían que instalar bicicletas públicas sólo en el centro de Santiago, 
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pues no hay mucho que mostrar turísticamente en otros lugares, o bien quedan muy 
dispersos en la ciudad. Por la misma razón, los flujos de turismo en Santiago no son los 
mismo que se manejan en París. 
 
Hoy en día el gasto en publicidad total en Chile es de ocho mil millones de dólares 
incluido televisión. La inversión publicitaria en Chile es alta, sin embargo, respecto a 
otros países como Brasil y Argentina sigue siendo baja. Por otra parte, la matriz de 
inversión publicitaria no ha cambiado en los últimos diez años, la única variación ha sido 
Internet. A grandes rasgos la distribución se concentra en un 50% en televisión, y luego 
se divide en prensa, radio y vía pública, sin embargo, nunca con grandes crecimientos. El 
nivel de gasto publicitario de las empresas dependerá del tamaño de éstas y también de 
su estrategia publicitaria. 
 
El financiamiento de la operación de las bicicletas públicas estaría dado principalmente 
por la publicidad en vía pública, y esto corresponde más o menos al 1% de la inversión 
total de las marcas, lo que lo constituye un segmento muy pequeño, donde  además se 
deberá convencer a la marca de reestructurar la manera de invertir en algo nuevo, lo 
que complica el escenario. Sin embargo, ello se revierte si se muestra una imagen de 
sistema exitoso, en cuyo caso las marcas estarán más interesadas en publicitar. Si se 
muestra un producto que funciona, se puede vender por sí solo, sin embargo, lograr 
financiamiento de alguna marca sin resultados palpables es muy difícil de alcanzar. 
 
Una alternativa viable a seguir es capturar una marca o empresa que tenga una clara 
orientación al marketing social y quiera ser la “Marca de las Bicicletas Públicas de Chile”, 
sin embargo, esa negociación se tiene que hacer a través de gobierno comunal o 
regional. Por ejemplo JC Decaux tiene tecnologías que ninguna marca en particular ha 
podido adquirirla para su publicidad, básicamente por lo costosa de la misma, sin 
embargo, una gran empresa de energía la financió para el aniversario del Bicentenario 
en la Moneda, adjudicándose la imagen de apoyo a la cultura. En este mismo sentido, 
quizá exista una gran empresa que quiera beneficiarse de la identificación de su marca 
con el aire limpio o la vida sana, eso es mucho más fácil que encontrar a varias empresas 
que hagan pequeñas campañas  publicitarias para financiar el sistema. 
 
 
4.3.2.- Clear Channel 

Al igual que JC Decaux, Clear Channel es una empresa multinacional que opera SBP en 
otras partes del mundo a través de filiales. Un par de casos exitosos de Clear Channel lo 
constituye Bicing en Barcelona y ECOBICI en Ciudad de México. Para conocer el interés 
de la empresa por operar el proyecto en Santiago se realizó una reunión con Joaquín 
Escribano, gerente general de Clear Channel Chile.  
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4.3.2.1.- Riesgos de Operar el SBP en Santiago 

Clear Channel tiene contratos particulares con cada municipio, sin embargo, considera 
que el gran problema que tiene Santiago es la inexistencia de una unidad superior o 
alcaldía superior que puede imponerse por sobre los alcaldes individuales. Ni siquiera el 
Gobierno Regional. Existe interés por parte de las municipalidades por implementar el 
sistema de bicicletas públicas, sin embargo, mientras no se junten, o no se unan un par 
de municipios que conformen el área trocales, como podría ser el caso de Providencia y 
Las Condes, el tema se complica.   
 
Este tipo de negocio requiere del análisis de los acontecimientos que ocurren en el día a 
día, pues la experiencia está en el uso de la bicicleta. Este tema es critico, no sólo para 
las empresas que estén dispuestas a participar con publicidad, sino también para 
aquellas que operan el sistema. El riesgo es latente, pues una masa de usurarios 
insatisfechos al final culparan a la cara visible, que es la municipalidad, y en este 
esquema el sistema se fracasa.   
 
Cada comuna es una realidad diferente, no sólo en número de personas, sino que 
principalmente en las características de su población. En Vitacura por ejemplo los 
ciudadanos exigen servicio de extrema calidad y alzarán la voz ante cualquier falla, por 
tanto hay que saber cómo adaptar los requerimientos a cada segmento. 
 
 
4.3.2.2.- Interés de Operar el SBP 

A pesar de lo anterior Clear Channel tiene interés de operar el sistema de bicicletas 
públicas para Santiago. Lo primordial, es definir un plan de implementación por etapas, 
donde resulta fundamental efectuar un análisis que permita identificar aquellas 
comunas con la mayor probabilidad de éxito, es decir Providencia, Las Condes, Vitacura 
y Santiago, al menos en una primera etapa. Hay interés de parte de ellas, algunas están 
más avanzadas en el tema que otras, de hecho Providencia ya tienen un sistema 
operando y hace tiempo que las restantes tienen el deseo de implementarlo. 
Considerando esas comunas, ya se tiene un área geográfica interesante y además 
constituye un área publicitariamente interesante para Clear Channel.  
 
Si bien es cierto, la empresa tiene presencia en toda la ciudad, desean potenciar las 
comunas más atractivas. Como primera opción para la implementación del SBP es 
inteligente pensar en aquellos municipios que ya están avanzados en el tema de 
bicicletas y que además son las comercialmente atractivas. En una segunda etapa hay 
que estudiar cómo se incorporan las otras comunas a la red, las que seguramente 
requerirán subsidios más importantes y más publicidad para poder financiarse, pero es 
un tema absolutamente abordable. Lo importante y preocupante, es lograr tener la 
masa crítica para operar eficientemente, pues negociar con cada municipalidad es un 
proceso desgastante.  
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Sería interesante licitar un paquete de comunas, de manera de crear un área de negocio 
interesante en volumen, diseñar un plan de estructura y exportar el aprendizaje.  
 
Pensar en implementar el SBP bajo el régimen de negociar comuna por comuna, es un 
esquema que como empresa se descartado inmediatamente, pues si no hay volumen 
critico, no hay estructura crítica. Si no hay estructura crítica, la satisfacción del usuario 
es indefinida, pues no hay certeza del modelo. Sin embargo, si hay tres o cuatro 
comunas agrupadas en el tema bicicletas, el proyecto se hace más atractivo para el 
operador y la empresa estaría dispuesta a invertir en la gestión del sistema, desarrollo 
del software y el personal requerido. 
 
Santiago está saturada en términos de congestión y contaminación, por lo tanto un 
proyecto de SBP se torna relevante como alternativa de solución. La oportunidad para 
implementar un sistema como éste existe. El interés para operarlo pasa por lograr un  
volumen critico, pues eso justifica invertir, desarrollar sistemas y estructuras adecuadas 
para la operación. La compañía no quiere que el negocio se transforme en un problema, 
con miles de llamados diarios de usuarios insatisfechos, pues hoy el negocio de Clear 
Channel se encuentra  controlado. Hoy la empresa tiene un departamento orientado a 
garantizar un buen nivel de servicio al cliente, por tanto no pondrá en riesgo sus 
contratos por operar un servicio que no esté bien diseñado y que termine afectando la 
relación con los clientes de Clear Channel.  
 
Un aspecto importante para Clear Channel como potencial operador dice relación con el 
plazo de la concesión. Cuando evalúa un proyecto, de cualquier índole, lo primero que 
se considera son los plazos de la concesión. Un proyecto como este como mínimo 
debiera pensarse en cinco años hacia arriba. Es importante que los plazos estén bien 
definidos y que sean reales, pues existen inversiones importantes involucradas que 
requieren de plazo para poder recuperarlas. Este proyecto se debe hacer en escala 
grande y con una inversión importante, que asegure estructura al sistema, pero con 
mesura en la elección de las comunas donde se implementará el sistema.  
 
Es altamente probable que ocurran períodos de contracción o ciclos económicos 
negativos durante los plazos de concesión, por esta razón, es importante que el 
operador tenga las espaldas financieras suficientes como para soportar un periodo malo 
en publicidad en vía pública. Cuando hay crisis el gasto publicitario se contrae en un 
30%, por lo tanto quien opere, tiene que tener una mirada global, y no tener todo su 
interés en Chile, particularmente en este tipo de negocio. En este sentido, solo hay dos 
actores que podrían soportar un  mal ciclo económico, JC Decaux y Clear Channel.   
 

A Clear Channel le interesa el espacio publico por el expertise que se dispone en la 
administración publicitaria en dichos espacios. Es posible que por las características del 
proyecto haya un auspiciador macro que se interese por el proyecto del punto de vista 
del rol social que cumple de la vinculación de la marca con el concepto, sin embargo, 
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ello pasa por la existencia de un operador confiable que se haga cargo del día a día y 
garantice los niveles de servicio, pues las marcas quieren ser asociadas a cosas que 
generen valor a la sociedad.   
 

4.3.2.3.- Importancia de la Publicidad 

La opción de la publicidad como financiamiento es interesante en la medida de que 
hayan operadores que se hagan cargo de la operación del día a día. La satisfacción del 
usuario es crítica, si este tema no se maneja de buena manera, puede terminar siendo 
muy complicado para el alcalde de la comuna. Un proyecto de SBP para Santiago es una 
buena idea, sin embargo, pero se deben tomar los resguardos necesario para que el 
operador no se equivoque en la prestación diaria del servicio. El servicio debe funcionar 
y debe ser de calidad para que haya satisfacción del cliente y las marcas quieran 
involucrarse con el proyecto, por eso Providencia ha sido cuidadoso y ha mantenido el 
sistema a una escala pequeña y manejable. 
 
No hay un promedio de gasto en publicidad por tipo empresa. Hay algunas mediciones 
que indican que este gasto en Chile es de aproximadamente $1.364 millones de dólares 
anuales, donde está incluida la televisión con un 50% y el resto se reparte en radio, vía 
pública e internet.  
 

Gráfico N°4.2 
Inversión Publicitaria en Millones de Pesos Año 2011 

 
Fuente: ACHAP 

 

4.3.2.4.- Otras Consideraciones 

Los ciclistas en Chile utilizan mucho las veredas para movilizarse, por otra parte las 
ciclovías existentes son ineficientes y existe una pésima convivencia entre las bicicletas y 
los peatones. Por otro lado, los ciclistas son agresivos, se creen los dueños de las calles y 
están dogmatizados, por tanto hay un desafío extraordinario en educación cívica 
transversal en torno a la convivencia con la bicicleta, es un tema que aún está 
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pendiente. Algunas organizaciones de ciclistas se han dirigido a conversar con Clear 
Channel para que impulse el proyecto de bicicletas públicas para Santiago, sin embargo, 
son organizaciones que velan más por el ciclismo en Santiago más que por el desarrollo 
de un sistema de transporte integrado. 
 

Por último, es importante que el sistema no sea del todo gratuito tal como ocurre con 
Providencia, pues lo gratuito no es valorado. Es mejor  tener menos usuarios fidelizados 
e identificados, que tener muchos que no valoran el servicio porque es gratuito.  
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4.4.- Estudio de Mercado Operadores 
El estudio de mercado de los operadores tuvo por objeto conocer, de primera fuente, la 
experiencia que ha significado la operación del sistema de Providencia en los años que 
lleva de funcionamiento. Para tales efectos, se entrevistó en dos ocasiones, a Omar 
Zaror, propietario y gerente de la concesión de Bicicletas Públicas de Providencia, 
Citycletas. 
 

4.4.1.- Operador Citycletas 
 
4.4.1.1.- Un SBP para Santiago 

Parece extraño que se esté pensando en un sistema de esa envergadura sin tener la 
infraestructura suficiente, pues hoy no existen las ciclo vías que soporten el sistema. Al 
momento de evaluar e implementar el sistema de manera intercomunal, se debe tener 
especial cuidado con las características particulares de cada comuna, pues todas son 
diferentes y  se manejan de forma distinta, por lo tanto es complicado que todas logren 
ponerse de acuerdo. Por ejemplo algunas comunas no permitirán poner nada en la vía 
pública. 
 
En la actualidad está en negociaciones con la Municipalidad de Las Condes, donde según 
indica, el interés de la Municipalidad es instalar un sistema no automatizado. Hay una 
preferencia por un sistema de atención personalizado, de manera de otorgar empleo, en 
particular al segmento de los más jóvenes de la comuna, al igual como ocurre con el 
modelo de Providencia. Junto con ello, hay un gran interés por alcanzar una mayor 
conectividad del sistema de bicicletas. 
 
Citycletas está buscando nuevas comunas donde operar. Lo más probable es que se 
logre en el corto plazo, lo que podría crear un conflicto al superponerse al proyecto de 
SBP para Santiago. El contrato con Providencia es por cuatro o cinco años más, por lo 
tanto, surge el cuestionamiento de qué ocurrirá con la actual operación si el contrato 
con Providencia sigue vigente al momento de licitar el sistema para Santiago, siendo 
Providencia una comuna troncal del sistema.  
 
La participación de la bicicleta en la matriz de trasporte público ha aumentado mucho, 
así como también las ventas de bicicletas, lo que es beneficioso para el proyecto, pues 
todo indica que el momento propicio para hacerlo. 
 
De acuerdo a su experiencia, se debe evaluar cuidadosamente la efectividad de un 
sistema automático, pues comunas como la de Santiago sería un fracaso, por el nivel de 
vandalismo que se hace presente en épocas de protestas y manifestaciones.  Se trata de 
un costo muy alto y difícil de asumir por los ingresos del negocio. La tecnología utilizada 
en Providencia es manual, sin embargo, a pesar de ello Cyticleta también puede revisar 
en forma remota cuántas bicicletas tiene en cada estación, no obstante, este 
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información no se ha hecho pública para el usuario, pues no es algo que se haya 
solicitado, no constituía parte de la licitación, ni tampoco se paga. 
 

4.4.1.1.- Diseño y Mantenimiento de las Bicicletas 

La bicicleta de un sistema de bicicletas públicas, debe ser extremadamente resistente, 
pues la gente definitivamente las destruye. En general no las cuidan, no importando la  
tecnología  que tengan. 
 
La mantención de las bicicletas es un punto importante, pues es un ítem de costo alto, la 
gente rompe los marcos, las ruedas y pedales. En general las tratan muy mal, por ello la 
vida útil efectiva de las bicicletas no alcanza a ser un año, siendo prácticamente un costo 
de operación más que de inversión. Sin embargo, a pesar de ello, los robos no han sido 
importantes. 
 
El contrato de licitación establece que el cobro de Cyticleta al Municipio es por bicicleta 
funcionando, por lo tanto, eso significa una preocupación permanente por la 
mantención de las bicicletas, lo que se traduce en costos significativos. Se ha conversado 
con otros municipios para replicar el modelo de Providencia, sin embargo, han señalado 
que no disponen del presupuesto necesario para mantener el sistema.   
 
 
4.4.1.2.- Financiamiento del Sistema 

La inversión efectuada para implementar el sistema fue realizada por la empresa, pues 
fue parte de las condiciones de la licitación. Sin embargo, el software de gestión del 
sistema fue proporcionado por una empresa de parquímetros que es un negocio 
familiar, lo que en la práctica está subsidiando el negocio. 
 
El problema está en el financiamiento, el sistema sin aporte municipal no funciona, y 
aún así es un negocio que está al límite en lo económico. Si la Intendencia entrega el 
subsidio para diseñar un sistema de mayor cobertura y mejorar el servicio, se debe 
saber de qué forma o mediante qué mecanismos se logrará concretizar esto.  
 
La Municipalidad tiene interés que el sistema de bicicletas públicas siga creciendo, por 
tanto se encuentran estudiando las posibilidad de que ellos exploten los derechos 
publicitarios derivados del actual SBP, y con esos recursos recaudados aumentar la 
cantidad de dotación, vehículos y nuevos puntos de arriendo. La bicicleta seguirá siendo 
la misma, es un acuerdo que es parte de la licitación y es inamovible. Habrán más 
bicicletas, lo que para el operador es más beneficioso que un punto extra, pues es el 
modelo de negocio con la Municipalidad de Providencia, convino un pago por bicicleta y 
por puntos de arriendo, por tanto mayores punto de arriendo con la misma cantidad de 
bicicletas, significarían mayores costos operaciones sin aumentar los ingresos. Es de 
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esperar que con estos nuevos recursos el escenario cambie favorablemente y mejore los 
resultados financieros de la empresa.  
 
 
4.4.1.3.- Mecanismo de Pago 

El sistema que hoy se utiliza en Providencia es ineficiente, se paga en efectivo en los 
puntos de arriendo, lo que permite que el dinero sea manipulado por diversas personas, 
lo que lleva a la pérdida y al error. Por esta razón se está estudiando la posibilidad de  
operar con una tarjeta como la Bip pero exclusiva para las bicicletas, para lo cual se 
debieran adquirir las mismas máquinas que utiliza la tarjeta Bip. Usar la misma Bip sería 
lo óptimo, pues ya está operando, es más general, fácil de usar y está probada. 
 

 
4.4.1.4.- Recomendaciones 

El uso obligatorio del casco es uno de los factores principales que desmotiva al usuario a 
subirse a la bicicleta, aún cuando se le entregue el casco. Lo que debe hacerse es buscar 
los mecanismos de incentivo para hacer que todos se suban a la bicicleta, que su uso se 
haga masivo, como reducir la velocidad de desplazamiento de los vehículos. Al fomentar 
el sistema, se hará más masivo y la gente va a exigir mayor espacio en las calles así como 
también una mejor infraestructura. 
 

1.4.1.5.- Dimensionamiento del Sistema Actual 

El estudio inicial que se hizo consideraba quince bicicletas por punto. Actualmente hay 
diez por punto, cuya cantidad no alcanza a cubrir la demanda. En general faltan 
bicicletas en todos los puntos, y en las horas peack la situación se hace crítica. Las 180 
bicicletas que hoy existen en el sistema no dan abastos para los 520 viajes promedio 
diarios que se realizan. Por ejemplo en las mañanas en la estación ubicada en Pocuro 
salen 25 bicicletas quedando el punto vacío. La gente queda esperando que aparezca 
alguna devuelta. Ese punto es muy bueno, debiera tener a lo menos unas 50 bicicletas. 
En su experiencia el cálculo de bicicletas, y la reposición de las mismas en los puntos, es 
un tema clave en la operación del sistema. 
 
Por otra parte, la ubicación de las estaciones de arriendo dentro de la misma comuna de 
Providencia también ha sido un asunto complicado, pues está sujeto a numerosas 
aprobaciones, lo que dificulta evidentemente que éstas se multipliquen con facilidad 
que se requiere. 
 
En la página siguiente se expone las estadísticas de viajes según origen destino para el 
período comprendido entre el primero y el 31 de mayo del 2012.  
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Gráfico N°4.3 
Préstamos por estación, SBP Providencia, BPP 

 

 
 
Fuente: Citycletas 
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Tabla N° 4.3 
Viajes Entre Estaciones BPP - Período 01/05/2012 al 31/05/2012 

 
 

 
 
Fuente: Citycletas 

Inicio

1	MANUEL	MONTT 37 52 209 56 52 11 5 50 65 61 22 83 19 4 24 17 26 26 819

2	PEDRO	VALDIVIA 58 60 102 718 192 27 16 116 71 94 59 131 96 53 31 51 47 13 1.935

3	F.FROEBEL 206 90 20 36 21 4 4 92 26 22 42 87 24 5 1 80 21 4 785

4	MUNICIP.	PROVIDENCIA 93 730 24 40 53 12 5 54 23 48 35 98 130 9 13 146 60 4 1.577

5	POCURO 74 170 25 47 20 63 33 54 16 18 60 56 102 10 8 568 13 2 1.339

6	PZA.	RIO	JANEIRO 20 38 8 33 76 15 40 51 16 4 11 30 246 5 6 22 2 2 625

7	PARQUE	A.	ERRAZURIZ 5 52 13 13 40 58 7 8 15 5 18 22 82 3 4 13 4 0 362

8	PARQUE	BUSTAMANTE 17 57 57 47 17 8 7 17 18 48 136 46 26 3 21 42 34 2 603

9	PLAZA	INES	DE	SUAREZ 86 49 25 30 22 11 23 31 17 14 32 86 28 7 1 50 18 5 535

10	PLAZUELA	STA.	ISABEL 82 62 24 34 17 0 3 89 9 10 39 88 11 2 9 33 41 1 554

11	MARIN 33 50 18 29 37 7 4 88 9 22 16 215 46 1 7 30 35 7 654

12	PLAZA	BAQUEDANO 47 46 48 28 30 17 7 50 61 41 130 28 19 16 32 35 55 6 696

13	H.	DE	AGUIRRE	 51 88 74 90 98 203 77 49 52 38 61 78 34 164 99 54 33 8 1.351

14	PZA.LAS	LILAS	 8 93 7 16 38 3 7 6 8 3 0 29 127 15 14 26 13 3 416

15	PZA.	CHILE	ESPAÑA	 15 21 1 15 19 1 1 26 2 8 5 11 46 12 6 32 1 1 223

16	LOTA	 23 35 87 89 507 33 14 65 52 29 30 52 67 22 41 19 16 9 1.190

17	SALVADOR 23 32 11 36 9 9 1 47 9 16 39 61 9 10 1 13 10 13 349

18	PZA.	CARDENAL	MORI 10 3 5 0 3 0 0 6 3 1 3 3 3 0 0 3 13 1 57

TOTAL	VIAJES 888 1.728 758 1.357 1.251 482 254 899 472 482 738 1.204 1.115 341 318 1.234 442 107 14.070
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4.5.- Estudio de Mercado Auspiciadores 
El estudio de mercado de los auspiciadores tiene por objeto determinar el interés de 
grandes compañías en involucrarse en el proyecto y conocer bajo qué mecanismos o 
modelos estarían dispuestos a relacionarse. Para ello se escogieron tres marcas de 
productos y servicios de alto nivel de recordación e interacción con la comunidad, es por 
ello que se tomó contacto con el gerente general de Coca – Cola, Gonzalo Iglesias, 
Gerente de Comunicaciones de Nestlé, María Angélica Valenzuela, y Brand Manager 
Eventos y Patrocinios de Movistar, Alejandra Torres.  
 
 
4.5.1.- Coca – Cola 
En esta entrevista participaron Gonzalo Iglesias, Gerente General de Coca Cola, Isabel 
Hrepich, Coordinadora de Proyectos de RSE e Ignacio González, Brand Manager de 
Power Aid, oportunidad en la que se analizaron diversas variables como el interés del 
proyecto, mecanismo de participación, atributos valorados y riesgos percibidos entre 
otros aspectos. 
 
 

4.5.1.1.- Interés del Proyecto 
La compañía manifiesta un total interés en involucrarse en un proyecto de las 
características de un SBP para Santiago. Coca Cola le interesa participar en proyectos 
serios y bien administrados. Más todavía considerando que se trata de un proyecto que 
implica la generación de una nueva cultura. Se debe considerar que lo más importante 
del proyecto, desde sus primeras etapas, es desarrollar una cultura. Este proyecto tiene 
como concepto básico la bicicleta, con la particularidad que está orientado al desarrollo 
del país.  
 
Coca Cola hace mejores negocios en países desarrollados, donde las comunidades 
crecen y se desarrollan en forma saludable. Al contrario de lo que algunos aseguran, a 
Coca Cola no le interesa que la tasa de obesidad crezca, ni que una persona beba 
indiscriminadamente la bebida y se enferme, la compañía apunta a que esta misma 
persona tome la cantidad necesaria que le de la satisfacción emocional suficiente, ese es 
el negocio al cual apunta, pues de lo contrario, se termina el negocio. 
 
La actitud hacia el proyecto es evidentemente positiva, principalmente en lo que se 
refiere a la generación de un cambio en la sociedad chilena. 
 
El tema de las bicicletas públicas es algo tangible, que apunta a una mejor sociedad, 
asociados a los múltiples beneficios que el uso de la bicicleta trae aparejada, sobretodo 
emocionales, al despejar la mente cuando se usa. Hoy existe en el país uno de los 
escenarios más favorables que se pueda presentar, pues hay cada vez más conciencia 
del tema, hoy no es una irrealidad que un gerente de empresa llegue a su trabajo en 
bicicleta, y sería ideal que por vías como Vicuña Mackenna o Santa Rosa se pudiera 
transitar en ellas en todo su extensión en bicicleta. El tema del uso de la bicicleta en 
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general ha evolucionado positivamente, por lo tanto el sistema camina en el mismo 
sentido.   
 
Santiago particularmente requiere evolucionar en el tema urbano y vial, la ventaja está 
en que, a diferencia de otras ciudades, se puede transitar en bicicleta por la ciudad con 
bastante seguridad personal. Esto se debe aprovechar para instaurar esta nueva cultura, 
pues en el uso de la bicicleta hay valores implícitos como el respeto, la convivencia con 
el medio ambiente, la libertad de movimiento y donde se considere el uso de la bicicleta 
como algo más que un medio para reducir calorías 
 
 
4.5.1.2.- Mecanismos de Participación 
Los mecanismos de participación de Coca Cola van principalmente por la vía de la marca 
y de RSE. La compañía desea participar no solo en proyectos serios, sino también en 
aquellos que sean concretos. A modo de ejemplo cita el programa “Elige Vivir Sano” 
donde las empresas aportan $400 millones de pesos, básicamente por campaña 
publicitaria en televisión, para Coca Cola esto no tiene ningún valor, puesto que no es un 
aporte concreto. 
 
Organizar actividades con el SBP asociadas a la marca es fácil, lo complicado que  
enfrenta este proyecto es la instauración de una nueva cultura, en que el día de mañana 
el gerente del Banco BCI diga que utilizó la bicicleta por 34 semanas del año, o que 
ocurra en Chile lo que sucede en Suiza, donde a las personas les da vergüenza usar 
automóviles grandes.  El mejor impuesto al automóvil es la vergüenza y eso pasa por un 
cambio en la mentalidad y actuar de las personas. 
 
Por lo tanto, cualquier actividad que se realice debe apuntar a crear una cultura. Por 
ejemplo, si  existe una tasa de uso de la bicicleta de 15 o más veces al mes, se le regala 
una caja de Power Aid.  
 
La compañía participa de actividades deportivas, como la Copa Coca Cola, donde el 
interés de la empresa se enfoca en trasmitir valores más allá de lo deportivo como el 
valor de la confianza. 
 
Debe haber una estandarización del diseño de las bicicletas y puntos de arriendo, debe 
existir una línea, que sea un modelo replicable, sencillo. Debe existir una unificación del 
sistema, como el sistema de peajes urbanos. Si hay un operador serio y profesional que 
perciba todos estos aspectos y los ejecute de forma adecuada, las empresas 
auspiciadoras van a estar con el proyecto. 
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4.5.1.3.- Atributos Valorados 
El proyecto debe tener un “management” de primer nivel, debe haber un proceso 
operativo, objetivos claros y eficiencia. El diseño del proyecto debe realizarse no 
pensando en cómo abaratar costos, sino que diseñando un modelo que responda a que 
debiera ser para que sea exitoso. Una vez que se tengan definidos los estándares de 
servicios requeridos, entonces se verá como las compañías apoyan la iniciativa para que 
se financie, pero sin abandonar el diseño óptimo. 
 
El proyecto sea serio y concreto, y que apunte a crear una cultura nueva. El proyecto 
debe entregar valores, más que el simple hecho que sea un medio de transporte. El 
proyecto se debe percibir con una organización perfecta, esto genera confianza en las 
personas, que se traduce más tarde en masividad y preferencia por el servicio. No puede 
pasar que el primer día la persona llegue al punto de arriendo y no encuentre una 
bicicleta disponible, o esté en mal estado, pues eso inmediatamente genera frustración, 
pérdida de confianza y mal posicionamiento.  Se debe ser perseverante en este tema. 
 
En un proyecto como este, la bicicleta es sólo el concepto, pero la génesis del mismo es 
que se debe generar una cultura. Debe ser un proyecto que perdure en el tiempo, que 
deje una huella y que no se olvide, es decir que se desarrolle y permanezca en el largo 
plazo. Un proyecto de esas características, bien diseñado y bien administrado, es 
atractivo no solo para Coca Cola, sino que también para el resto de las compañías. 
 

4.5.1.4.- Riesgos Percibidos 
Replicar ciertos modelos internacionales puede ser complicado, y a veces 
contraproducente, sobretodo en países de culturas distintas. 
 
Un riesgo latente es deseo de destrozar sin ninguna razón, pues se trata de un impulso 
irracional. Sin embargo, en Chile existe un mito respecto al vandalismo y el robo, pues el 
tema no es tan recurrente como se cree. Si bien es cierto la pobreza y las diferencias 
sociales persisten, es indiscutible que han subido de nivel. Hoy la compra de una 
bicicleta es más accesible que en el pasado. Además,  por ejemplo,  las máquinas de 
venta automática de Coca Cola no las roban ni las vandalizan, a pesar de ser muy 
atractivas para estos efectos, la gente en general convive con ellas, y ya son parte del 
paisaje en la ciudad. Cada una de estas máquinas contiene más de 400 latas de bebida, 
son fácil de trasladar, sin embargo, la gente no las raya, no las rompe, ni las roba. La 
lógica dice entonces que existe una evolución en este tema, el ciudadano está 
cambiando y es más respetuoso. Por tanto, más que el vandalismo o robo, el riesgo está 
en un mal diseño y un mal management, eso es lo principal. 
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4.5.1.5.- Exclusividad /Complementariedad 
Este proyecto en particular tiene un valor más allá de la exhibición de una marca, se 
trata de instaurar una nueva cultura, lo que es mucho más profundo. Por lo tanto la 
exclusividad de marca se vuelve poco importante. 
 
Por ejemplo, en eventos como el futbol, Coca Cola quiere la exclusividad, esto por el 
tipo de negocio. Si Coca Cola se pudiera atribuir que fue la compañía que instauró una 
nueva cultura en Chile, sería fantástico, pero también demasiado arrogante y 
pretencioso. En este sentido, se debe trabajar en conjunto con otras compañías 
interesadas sin excluir al otro. 
 
Este es un proyecto necesario, la ciudad lo requiere con urgencia, sólo hay que mirar la 
contaminación, el uso indiscriminado de los autos, la huella del carbono o el uso 
indiscriminado de recursos no renovables. Este proyecto volcará nuevamente a la 
sociedad a las calles, pues hoy las personas viven hacia el interior de sus hogares, 
muchas veces por miedo o por una percepción de inseguridad, esto se debe revertir, y 
se hará patente cuando las personas empiecen a andar en la calle en bicicleta. Este 
proyecto es muy importante, pero se debe proyectar como masivo, en grande.  
 
La relación que la compañía tenga con el proyecto tiene que ser a largo plazo, 
considerando que no solo es importante para Coca Cola, sino que también para 
empresas como Soprole, Nestlé, Ecusa y CCU. Si se crea una mejor sociedad, se 
benefician todos. Se debe recordar que este proyecto es genérico, pero existe un 
proyecto ampliado que va mucho más allá, con valores asociados, se está tratando de 
crear una cultura europea, que es una sociedad desarrollada, que practica el respeto por 
el ser humano y el medio ambiente.   
 

4.5.1.6.- Recomendaciones 
En países latinoamericanos es aconsejable cobrar por los servicios, aunque el monto sea 
mínimo o simbólico. La gratuidad hace que las personas no le asignen valor a las cosas. 
Lo importante es que se genere uso de la bicicleta y también se cree la necesidad de 
devolverla, para esto deben estar presentes los incentivos correctos que fomenten esta 
conducta. 
 
En Chile el 54% de las ventas es en botella retornable, es uno de los países con mayor 
índice de retornabilidad del mundo, porque lo retornable tiene un valor, no es gratis,  
donde se ha hecho gratis, se pierde la retornabilidad, como tiene un valor se cuida. Es 
por ello que es partidario de se cobre por el uso desde el primer momento, aunque sea 
un valor simbólico. Esta decisión pude afectar incluso a la disminución del vandalismo o 
robo, puesto que si a la persona le cuesta cada minuto, se auto limitará y ocupará la 
bicicleta solo para lo principal. Pagar asigna valor y el valor dignifica, si se regala, se 
pierde el valor y la importancia, por tanto tiene que ser un sistema en que exista un 
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compromiso, a través de esos minutos que uno compra, el valor es importante, ¿cual es 
el valor?, puede ser absolutamente simbólico pero importante. 
 

La ciudad está preparada para recibir un sistema automático de bicicletas públicas.  
Todos saben utilizar una tarjeta, hoy en día los sueldos se pagan a través de una tarjeta, 
también los peajes son automatizados. La sociedad chilena ha evolucionado en este 
tema.  
 
El sistema debe tener una plataforma informática eficiente, que permita tomar 
decisiones de uso en forma remota, por ejemplo ver a través del teléfono la 
disponibilidad de bicicletas por punto de arriendo, que permita decidir si se toma metro, 
taxi o bicicleta. El concepto de disponibilidad es muy amplio, no es solo que esté la 
bicicleta. Si la arriendas más, las cuidas mas, porque se crea un vinculo.  
 
Nosotros no vendemos coca cola, somos una compañía de comunicaciones, porque lo 
que vendemos es una experiencia, la coca cola es una bebida negra con azúcar, hay que 
tener mucho cuidado cuando se pide gratuidad en la educación, lo que se esta pidiendo 
es igualdad, este país es muy excluyente, por tanto el problema es mas profundo, están 
diciendo “yo quiero ser hijo de un obrero pero quiero tener los mismos derechos y 
condiciones que el hijo de el gerente general de una compañía, no quiero que me 
discriminen”. Esto es lo mismo, el metro es muy democrático, llevar esto a los lugares de 
distinto nivel socioeconómico es bueno, debe ser para todos, tiene que ser democrático.   
 
Detrás de esto hay una estrategia de marketing bien poderosa, hoy no están las 
condiciones como para lanzar un mensaje negativo, pues crea frustración, en cambio se 
la estrategia se enfoca en comunicar a la personas que cada vez que andas en bicicleta 
ayudas a descontaminar es distinto a señalar que cada vez que andas en auto 
contaminas. Si se plantean soluciones es otro el mensaje, son otros valores.  
 
Es aconsejable no imponer muchas restricciones al sistema, como el uso de rodilleras, 
cascos y tobilleras, pues ello desincentiva el uso de la bicicleta, por tanto se debe 
aconsejar pero no obligar. Accidentes van a ver, pero hay que tratar de que no existan. 
 
También la locomoción colectiva debiera llevar bandejas porta bicicletas, para que las 
ciclistas particulares pudieran practicar la intermodalidad. El SBP es un muy buen 
proyecto, sin embargo, debe ser bien manejado, con profesionalismo, de tal manera 
que los recursos invertidos den buenos resultados y el proyecto logre ser 
autosustentable. 
 
 
4.5.2.- Movistar 
Esta entrevista fue realizada a Alejandra Torres, Brand Manager Eventos y Patrocinios de 
Movistar, oportunidad en la que se analizaron diversas variables como el interés del 
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proyecto, mecanismo de participación, atributos valorados y riesgos percibidos entre 
otros aspectos. 
 
 
4.5.2.1.- Interés del proyecto 
El proyecto está relacionado con vía pública, pues se trata de publicidad itinerante, por 
tanto es un proyecto que debe analizarse desde el área de publicidad.  No se trata de un 
evento concreto, sino de un proyecto de largo plazo, por tanto es un proyecto que se 
relaciona de mejor manera con el área de RSE de la empresa. La línea de acción de 
Movistar está centrada en amigarse con el medio ambiente. 
 
El proyecto de bicicletas públicas esta en la línea de la empresa, pues Movistar esta 
buscando actividades que puedan relacionar la marca con el cuidado del medio 
ambiente. De hecho se han realizado experiencias en este sentido, como acciones que 
buscan medir la huella de carbono, eventos con la participación de niños, donde se les 
regala fruta y se han auspiciados corridas, por mencionar algunas. El propósito de estas 
iniciativas es acercarse a un mundo más ecológico y cuidar la salud de las personas.   
 
Los objetivos del proyecto son atractivos fundamentalmente por la parte social que 
involucra, por ejemplo, ayudar a no contaminar Santiago, incentiva además a practicar 
deporte mientras se desplaza aprovechando el escaso tiempo libre que hoy en día se 
tiene.    
 
El proyecto de bicicletas públicas se  puede ver como una venta de espacio publicitario, 
es decir como una instancia de publicidad y como una posibilidad para RSE. Sin 
embargo, hay que estudiar el proyecto y priorizar, pues hoy la compañía esta en un plan 
de recorte de presupuestarios para acciones de marketing. 
 
 
4.5.2.2.- Mecanismos de Participación 
En general cualquier mecanismo de participación con alguna actividad, busca que los 
clientes de Movistar tengan algún beneficio directo, pues se está en un constante 
proceso de fidelizar al usuario, más aún en la situación actual de la industria, donde la 
movilidad ha aumentado. Esto pasa por ejemplo por un descuento en el arriendo o 
membrecía del SBP por ser cliente Movistar. 
 
Para el área de RSE es otro el objetivo, pues se trata de generar una campaña que 
comunicacionalmente sea un aporte al concepto de vida sana, es por ello que este 
proyecto se orienta más a esta unidad que al auspicio propiamente tal. 
 
Con respecto al apadrinamiento a largo a plazo, no hay experiencia en el tema. No 
obstante, un proyecto interesante lo tomaría la Fundación Telefónica, donde existen 
proyectos de apadrinamiento. Proyectos en el ámbito ecológico no hay, por lo que es 
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posible de analizar, de tal manera de mostrar a la compañía como ecológica y como 
apoyo a beneficios que involucra el uso de bicicleta. 
 
Un proyecto de esta envergadura tiene que ser un proyecto que involucre a toda 
compañía, a los distintos departamentos asociados a éste y como filosofía de empresa. 
 
 
4.5.2.3.- Atributos Valorados 
Se valora el retorno de marca, cuánto se exhibe, cuántos cliente tienen acceso al 
beneficio y efectivamente lo usan. La  exposición de la marca, las nota de prensa que se 
puedan generar, todo ello genera alto impacto y ayuda al posicionamiento y recordación 
de marca. Sin embargo, además de ello, se busca entregarle un beneficio directo al 
usuario, a través de mecanismos de fidelización al cliente, por ejemplo descuentos. 
 
Por otro lado, es importante potenciar la imagen de la empresa, que la comunidad 
perciba a la  compañía como preocupada del medio ambiente, y comunique el concepto 
de vida sana. 
 
 
4.5.2.4.- Riesgos Percibidos 
La crítica negativa de parte de los usuarios del SBP siempre afecta negativamente a al 
marca, cualquier proyecto o evento en que la empresa se involucre tiene que funcionar 
bien, y para eso se toman los resguardos necesarios, por ejemplo a través de contratos a 
plazo fijo, de tal manera de ir viendo la evolución del proyecto, y así ir evaluando la 
conveniencia de la continuidad, pues ello ayuda a disminuir el riesgo de daño de marca. 
Por tanto es clave planificar adecuadamente la ejecución y operación del proyecto 
desde la partida y no esperar aprender de los errores en el camino, pues ello daña la 
imagen del servicio y de las marcas que lo acompañan, por tanto hay que iniciar el 
proyecto con mucho de los aspectos de riesgo de la operación corregidos. 
 
En el caso particular del proyecto de bicicletas públicas, se debe considerar que a la 
gente en general le gusta la facilidad del auto, y que en el invierno se usará menos la 
bicicleta por una situación climática, y eso se debe cuantificar desde el punto de vista de 
la demanda, así como también su aumento, pues tiene un límite el crecimiento dado por 
la cantidad de bicicletas.  
 
El Metro de Santiago hoy está a su plena capacidad, por tanto, involucrarse como marca 
en un proyecto que potencie el uso del Metro como modo de transporte 
complementario, particularmente en los horarios peak, puede transformarse en un 
riesgo para el auspiciador, pues puede transformarse en una mala experiencia para el 
usuario.  
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4.5.2.5.- Exclusividad /Complementariedad 
La exclusividad siempre se exige en el rubro de las comunicaciones, telefonía y televisión 
pagada, en términos de no mezclar dos marcas en una misma actividad que compiten 
directamente. Sin embargo, sí puede convivir con marcas complementarias como por 
ejemplo Nestlé, en donde existen valores de marca comunes pero con productos muy 
diferentes. Se entiende que  si se  quiere la exclusividad se debe pagar por el 100% del 
evento o proyecto. 
 
 
4.5.2.6.- Recomendaciones 
Si se considera que se trata de un proyecto intercomunal  e intermodal, se debe tomar 
en consideración que el Metro de Santiago hoy está a su plena capacidad, por lo tanto 
en horas peak no se puede enviar más usuarios a este medio de trasporte, por esta 
razón, es recomendable que este sistema de bicicletas públicas se potencia en horas no 
tan peak. La idea es incentivar a bajarse del auto, por las velocidades de transporte, 
pero, no congestionar más a otros medios. Una idea es incentivar su uso durante los 
fines de semana, por ejemplo que las familias tomen la bicicleta para pasear, darle 
también un carácter más turístico. 
 
 

4.5.3.- Nestlé 
Esta entrevista fue realizada al Gerente de Comunicaciones de Nestlé, María Angélica 
Valenzuela, donde básicamente se analizaron las mismas variables que en la entrevista 
anterior. 
 
4.5.3.1.- Interés del proyecto 
El proyecto va  en la línea de la empresa, puesto que Nestlé hoy tiene su interés en 
mejorar la calidad de vida de las personas, enfocando este quehacer desde dos ámbitos;  
alimentación y combatir el  sedentarismo, es decir, hacer que la gente se mueva más y 
que haga más ejercicio, por tanto este proyecto está alineado con los intereses actuales 
y fundamentales de la empresa. 
 
Sin embargo, para poder evaluar adecuadamente el atractivo del proyecto para Nestlé, 
se debe determinar el impacto del proyecto en términos de tamaño, es por ello que la 
definición de cantidad de bicicletas, el flujo estimado de usuarios, el grado de exposición 
del proyecto hacia terceros y el recorrido propuesto, son aspectos fundamentales para 
evaluar el nivel de exposición de la marca. Asimismo, es importante conocer los alcances 
de cómo se va a brandear en proyecto, por ejemplo, las bicicletas, los puntos de 
arriendo, los paraderos, los BNUP, etcétera. 
 
La actitud de Nestlé hacia este proyecto es positiva y proactiva. Actualmente la empresa 
desea proyectar una visión de vida sana y calidad de vida.  En ese sentido  se trabaja en 
conjunto con la Asociación Nacional de Avisadores, Anda, y  Chilealimentos (Asociación 
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de Empresas de Alimentos de Chile),  tanto para  mejorar la calidad de vida de las 
personas, como también para frenar los efectos de ciertas restricciones legales a las que 
se han visto expuestos en el último tiempo, como la obligatoriedad de etiquetado, 
impedimento de entrar a los colegios con algunos alimentos, restricción en 
comunicación para los niños y presencia en los estadios.  Esta situación hace aún más 
atractivo el proyecto, pues hay menos lugares donde publicar. En este grupo de trabajo 
está presente un grupo fuerte del rubro alimentos como Coca Cola, Carozzi, CCU, y 
Nestlé. 
 
 
4.5.3.2.- Mecanismos de Participación 
Existe una variedad prácticamente ilimitada de mecanismos de participación en el 
proyecto, particularmente por las características específicas de éste y por la experiencia 
que la empresa tiene en ese tipo de iniciativa como por ejemplo la intervención exitosa 
que ha hecho Nestlé repartiendo sopas en invierno en paraderos de Transantiago.  
Además, acciones en el Metro como la habilitación de un espacio con wi-fi para uso 
público con la marca Nescafé. 
 
Específicamente en el tema bicicletas se podría exponer la marca Nestlé en cicletadas, 
circuitos, además de regalar capas para el agua durante los días de lluvia, hacer 
publicidad en la misma bicicleta o bien en los mismos puntos de arriendo. El alimento 
Milo es ideal para este proyecto, pues es cercano al deporte y la gente lo relaciona a 
actividad física. Los cereales para el desayuno también puede ser una opción, pues 
tienen una connotación de energía.  Por otra parte, si las bicicletas se usaran para ir a la 
oficina, también se puede recurrir a Nescafé. Nestlé como marca paragua también 
podría ser una excelente alternativa. 
 
También hay interés de la marca de participar en la campaña comunicacional y 
educacional, donde se prepare a la gente para hacer buen uso de la bicicleta. Al  
principio se deberá  educar bastante, y seguramente en la práctica saldrán nuevas ideas 
de cómo hacer participar la marca con el proyecto. 
 
El nivel de exposición de la marca es fundamental, tiene que existir una visibilidad 
interesante de la marca, es por ello que se debe conocer el nivel de cobertura, el 
número de bicicletas, lugar de ubicación de los puntos, el flujo de usuarios, nivel de 
exposición frente a otras personas y las rutas.  
 
Es importante definir qué es lo que se puede o no hacer en términos de publicidad mas 
que preguntar lo que la marca quisiera hacer. Hay que indicar un ámbito de acción e  
identificar claramente lo que permite o no permite la Municipalidad, Metro y 
Transantiago, pues en general colocan muchos obstáculos en cuanto a publicidad en la 
vía pública. Este es un tema muy importante para los sponsors. 
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4.5.3.3.- Atributos Valorados 
El atributo más valorado que busca Nestlé al participar en cualquier proyecto, es que la 
alianza con éste sea un aporte en términos de alineamiento con la marca, o que le 
otorgue credenciales que la marca no posea. Por ejemplo, Nescafé al auspiciar 
conciertos, participar en festivales y tener presencia en universidades, le da la credencial 
de juventud, que no tiene por si sola,  por ser ésta una marca de más de 80 años. El 
objetivo final es que la gente no asocie la marca a un producto obsoleto. Para el caso de 
las bicicletas, le dará a la marca que se elija, la credencial  de vida sana, deporte y 
calidad de vida.  
 
Es importante para Nestlé que las personas asocien la marca a algún atributo positivo 
que sea requerido por ésta. Por ejemplo a un tema de Responsabilidad Social 
Empresarial, al realizar una campaña comunicacional  con claros elementos de ayuda a 
la comunidad. 
 
 
4.5.3.4.- Riesgos Percibidos 
No percibe mayores riesgos al participar en el proyecto. Lo único que de cierta manera 
podría afectar la imagen de la marca, es que suceda un accidente donde públicamente 
se vea expuesta la marca o bien verse la marca involucrada en pun proyecto que no 
funciona y que esté mal evaluado.  
 
 
4.5.3.5.- Exclusividad /Complementariedad 
No exigen exclusividad en el branding, de hecho hay una disposición positiva para 
trabajar con otras marcas en complementariedad, siempre y cuando no sean 
competencia directa como las marcas de  Corpora , Soprole, Colun o Bresler. 
 
 
4.5.3.6.- Recomendaciones 
Es importante brandear la campaña y entregarle una connotación de RSE al proyecto, 
por ejemplo a través de entregar trabajo para la comuna, a dueñas de casa que trabajen 
en turnos, etcétera. 
 
Es fundamental realizar una campaña de lanzamiento y de educación al automovilista, 
peatón y al ciclista para que el proyecto pueda convivir en forma amigable con los 
distintos usuarios en el largo plazo. 
 
En otro orden de cosas, la estación de arriendo de bicicletas públicas con sistema  
automático es el más adecuado, funciona con éxito en Europa. El sistema manual 
pudiera ser mucho más caro y más difícil de manejar, por las complicaciones de gestión 
y administración de personal.  
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4.6.- Estudio de Mercado Empresas de Trasporte Público 
El estudio de mercado de las empresas de transporte público tuvo objeto conocer la 
disposición de Metro de Santiago S.A. y Transantiago de convertirse en un actor 
protagonista de la propuesta de valor del SBP, particularmente por que la característica 
de intermodalidad está determinada en gran medida por la voluntad de las partes de 
pertenecer al sistema de manera integrada. Es por ello que no solamente se analizó el 
interés de participar, sino que además los mecanismos y alternativas que podrías 
utilizarse para ello. 
 
Para tal efecto, se efectuó una entrevista en profundidad a Roland Zamora V., Gerente 
de Planificación y Control de Gestión de Metro S.A. y Patricio Pérez, Coordinador 
Transantiago. 
 
 
4.6.1.- Transantiago 
 
4.6.1.1.- Interés en el Proyecto 

Transantiago tiene un asunto pendiente con la intermodalidad de la bicicleta, puesto 
que los usuarios del sistema de transporte público no pueden subir con la bicicleta al 
bus, por esta razón es muy interesante para Transantiago la posibilidad de que Santiago 
cuente con una red de bicicletas públicas en arriendo. Es interesante tener la posibilidad 
de tomar una bicicleta en un lugar y poder devolverla en otro diferente. Es una muy 
buena solución en trayectos cortos, pues para las personas les resulta mucho más 
conveniente trasladarse en bicicleta que en otro medio, pues evitan los trasbordos. 
 
Desde el punto de vista conceptual,  el proyecto bicicletas públicas va en la línea de las 
proyecciones de Transantiago, y como declaración de principio el proyecto les interesa 
mucho. 
 
 
4.6.1.2.- Integración 

En cuanto a la integración del uso del medio de pago, es absolutamente factible de 
implementar. En este minuto, la empresa está en un proceso de potenciar el medio de 
pago para que sea mas atractivo, de tal manera que la tarjeta Bip, que hoy sólo se usa 
para pagar el Transantiago, sea utilizada como un monedero, donde se puede cargar la 
tarjeta y utilizarla como medio de pago para otros servicios. 
 
La empresa está en un periodo de resolver temas de integración. Tratar a los buses y al 
Metro por separado es una forma muy sesgada de seguir abordando el tema del 
transporte.  En este sentido la empresa tiene una discusión interna de cómo estructurar 
coherentemente las alternativas de transporte que hay en el ciudad, por lo tanto la 
lógica del integración es un tema latente dentro de la empresa y que se desea  potenciar 
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en forma concreta. Próximamente se integrará a Transantiago una nueva gerente de 
Infraestructura, ella aportará su experiencia sobre la perspectiva del usuario, con una 
visión de integración y de gestión de infraestructura, algo más que sólo ejecución del 
proyecto. 
 
Podría haber alguna solución de integración dirigida a los propios operadores de buses, 
pues uno de los principios que se adoptó en el proceso de negociación de contrato con 
ellos, hacía referencia a la necesidad de que los operadores estuvieran mas integrados, 
principalmente los buses troncales y los que toman alimentadores, de tal manera que 
tuvieran una capacidad más flexible de ir fusionando, alterando o modificando servicios, 
dependiendo de los requerimientos de su  demanda.  
 
Lo positivo de integrar la operación de buses con la operación de un SBP, es que se tiene  
un prestador de servicios que conoce las demandas de una zona, por lo tanto es más 
efectivo para administrar las necesidades que se den en el lugar. Esta línea de trabajo es 
interesante, por que en una zona paga, se requiere alrededor de 700 personas para que 
operen el sistema, y en el largo plazo, Transantiago pretende que a ese personal lo 
contrate el operador, porque son a ellos a quienes principalmente les interesa que le 
paguen. Es por ello que el operador de buses constituye un candidato natural para 
operar un SBP.  
 
El problema que tiene Transantiago, es que con su capacidad, la posibilidad de proveer 
de todo el personal para que el sistema funcione bien se ve limitada y es mucho menos 
eficiente que si lo realiza el operador, que conoce su zona y que le preocupa la evasión, 
es por ello que se pretende traspasar esta responsabilidad al operador de buses 
convirtiéndolo en candidato natural para operar el SBP, ya sea por economías de escala 
y/o conocimiento de la zona. En un futuro próximo, quedarán  sólo siete operadores, 
por lo tanto todas las empresas serán más bien grandes. 
 
 
4.6.1.3.- Potenciales Operadores del SBP  

Probablemente los lugares donde tendrían que instalarse los puntos de arriendo 
correspondería a zonas de alta afluencia de público. Transantiago hoy tiene más de 
nueve mil paradas, 100 zonas pagas y probablemente en un futuro próximo, unas  50 
más. En este sentido, se podría pensar en un modelo de operación híbrido, 
considerando que por ejemplo la empresa cuenta con alrededor de diez zonas pagas 
interesantes para el operador del SBP. En este modelo se puede mezclar la pertinencia 
de la zona paga, con los estacionamiento de bicicletas, esto con las consiguientes  
economías de escala y logística.  
 
Además el operador podría exhibir su logo en las instalaciones del SBP y en las mismas 
bicicletas con los consiguientes beneficios de RSE para la empresa operadora. En este 
sentido, los operadores podrían estar interesados en participar, no por un aspecto de 
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rentabilidad, pues la explotación de un SBP no es una fuente interesante de recursos, 
sino por la integración de zona paga.  
 
Se debe generar un modelo de negocio donde exista alguien que le interese desarrollar 
una cierta zona geográfica y que además tenga interés en asociar el SBP a la prestación 
de sus servicios actuales. 
 
Es importante que el sistema sea uniforme y que esté intercomunicado. En este sentido, 
es de interés de Transantiago poder intervenir en el diseño y planificación de la 
implementación, aplicando el propio aprendizaje de Transantiago y trabajando en la 
escalabilidad del modelo. Es fundamental que el modelo tenga un piloto como partida, 
al igual que Providencia,  y que sea enfocado a la integración. 
 
 
4.6.1.4.- Integración Tecnológica 

Respecto de la integración, el problema que tiene el uso de la BIP, es que no tiene  
dinero en la tarjeta, sino que funciona con cuotas de transporte. Por ejemplo $5.000 
pesos son equivalentes a 5.000 cuotas de transporte. No son pesos en sí, sino que es un 
equivalente válido en pesos. Lo que la AFT administra son los cuotas vendidas que ya se 
encuentran en la tarjeta, por lo tanto quien usa la tarjeta, no está usando su propia 
plata, porque ya compró las cuotas, por lo que para hacer uso de ese monedero, se 
requiere de un contrato regulado de prestación de servicios. En este sentido aparecen 
costos directos de transacción. De esta manera, si se quiere cobrar el uso de la bicicleta 
a través de la BIP, surgiría este problema y lo obligaría a ser parte del sistema.  
 
Una segunda opción podría ser una tarjeta de identificación para el uso de la bicicleta.  
Esto sería la misma tarjeta BIP, donde se podría pagar por anticipado, pero el monedero  
estaría separado de las cuotas de viaje del Transantiago. En la práctica la tarjeta pudiera 
tener por un lado el pago del sistema Transantiago y por otro el pago del SBP por 
separado. Sin embargo, la tarjeta como medio sería la misma, lo que crea una señal de 
integración.  En este sentido, se podría generar un convenio para que las tarjetas del uso 
de la bicicleta sean todas BIP, de tal manera que los usuarios tengan una BIP especial, 
que no sería para realizar una transacción, sino que sería su credencial personalizada 
para sacar y dejar la bicicleta en el punto de arriendo.   
 
Tecnológicamente, la tarjeta BIP podría tener dos chips uno para sistema de 
Transantiago y otro para sistema de la bicicleta. Sin embargo, en la practica puede ser 
muy pretencioso pensar que existirá una transacción cada vez que se saca una bicicleta. 
Esto quizá cobra sentido para administrarlo, porque se puede tener un sistema en línea 
a través de un dispositivo, que al pasar la tarjeta, el sistema reconoce a la persona, hace 
bip, pero no cobra, como las puertas de acceso de los edificios. Sin embargo, se pagaría 
una cierta cantidad por usarlo, por ejemplo la mensualidad de Providencia. Esta  
solución permite tener la información de quién tiene la bicicleta en ese momento, 
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resolviendo una problemática que es independiente del medio de pago. Para este 
proyecto en particular, se pueden hacer tarjetas personalizadas, que no sea una tarjeta 
Bip por si misma, sino que sea una credencial. Esto sería el valor de fidelización para la 
empresa. Todos estos sistemas son absolutamente implementarles. Ese tipo de 
soluciones tecnológicas actualmente los administra la AFT, sin embargo, lo más 
probable es que pase a manos de Metro con un fuerte control de Transantiago.  
 
Esta es una solución mas bien barata, donde el usuario debiera comprar una nueva 
tarjeta BIP personalizada con un segundo chip, donde debiera pagar los $1.000 o $2.000 
pesos que sería el costo de la tarjeta. Si se tuviera que hacer el pago del uso del SBP a 
través del sistema de AFT, esto entraría al flujograma de transacciones de tarjetas BIP 
que administran los operadores de vías y metro, y eso encarecería la solución.  
 
El sistema es técnicamente viable, se puede tener los dos chip en la misma tarjeta 
simultáneamente, sin embargo, en la practica, culturalmente podría no funcionar bien, 
puesto que para una persona que no sepa mucho de tecnología, no es muy 
comprensible que el dinero que carga para uno de los sistemas no le sirva para utilizarlo 
en el otro. En la práctica el modelo de monedero electrónico hoy no se puede 
implementar, por la restricción que significa el manejo de cuotas de transporte. Para 
revertirlo se tiene que pasar por un contrato con todas las prestaciones de servicio de la 
AFT. 
 
El costo de administración de este servicio podría ser de un 6% de los montos transados, 
que corresponde al mismo monto que paga hoy Transantiago por efectos de 
administración financiera. No se pretende que el cobro por este proyecto financie algo, 
sin embargo, sería cuestionable si recibe subsidio. Lo que hay que resolver son los 
dispositivos que se utilizarán, que tendría la misma lógica de un validador. Para 
Transantiago éste seria el validador de una unidad de negocio más, con la diferencia que  
administra bicicletas. 
 
El costo de inversión de los dispositivos de transacción o validadores de transacción, 
sería cero si se amarra a las zonas paga, puesto que ya existen. El costo de los 
dispositivos es alto, actualmente tienen un costo de arriendo mensual de $150 mil pesos 
cada uno, y es un validador que está ubicado en el bus o en una zona paga, sin embargo, 
si se quiere incorporar el SBP, tendría que tener una solución tecnológica distinta.  
 
 
4.6.1.5.- Organización del Sistema 

La tarea pendiente para Transantiago sería cómo lograr un sistema integrado pero no 
exclusivo, en el sentido que no inhabilite que otros operadores que quieran ingresar al 
negocio. Por ejemplo, lo óptimo sería que Providencia con sus mismas bicicletas, pueda 
operar un área determinada. Es importante generar un modelo flexible, abierto, que  
permita que no exista un único proveedor del sistema y que evite una gran licitación. El 
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sistema debe ser lo mas amplio posible, que permita entrar y participar a tantos como 
quieran, pero con ciertas condiciones mínimas, por ejemplo número de bicicletas, que 
sea una red y que comprometa despliegue de información. Transantiago no financiará la 
información, porque no puede pagarla, pero sí puede estructurar y diseñar las normas y 
reglamentos de información que debe tener quien lo opere. 
 
Debe existir una entidad que unifique el sistema, donde los estándares se deben definir 
previamente. Ello se puede gestar eventualmente a través de una licitación pública, a 
través de Metro, e incluso a través de Transantiago, integrándolo directamente a sus 
sistemas. Si se entra en la dinámica de las licitaciones independientes, podría tardarse 
mucho mas tiempo en llegar a termino con las consecuentes deseconomías. 
 
Indiscutiblemente se requiere de una visión de integración, no sólo del pago, sino de 
infraestructura y de información, entre otros aspectos. Esta tarea no la puede hacer 
nadie más que administrador del sistema. Por ejemplo, Metrotren se integrará al 
sistema en un año y medio más, y lo hará a través de estructura tarifaria y del sistema 
de información. Las bicicletas por tanto, independiente que tengan otro financiamiento, 
también podrían hacerlo bajo esta dinámica. 
 
En este negocio lo que compra finalmente la persona es una opción de encontrar una 
bicicleta en el punto de arriendo, sin embargo, podría ocurrir que no exista ninguna al 
momento de requerirla, en este sentido no habría compromiso de calidad de servicio, 
por tanto tiene que haber un contrato de por medio para asegurar la calidad de servicio, 
aún cuando no se puede asegurar que siempre haya una bicicleta en el minuto que la 
necesite. 
 
Se debe desarrollar muy bien el modelo de funcionamiento, si por cualquier razón se 
llegará a un modelo más bien cerrado, es decir, un único operador integral, y se 
detectara que hay otras empresas interesadas en ingresar, Transantiago podría trabajar 
en encontrar una solución de integración y coordinación, pensando en lo tecnológico y 
en la administración del contrato. Si se piensa en un modelo flexible, en el que por 
ejemplo se tenga la posibilidad de tomar una bicicleta en Providencia y dejarla en el 
Centro de Santiago, la discusión se centraría en la coordinación de los operadores. Si el 
sistema se organiza de tal manera que haya un cierto modelo de bicicleta asociado a 
una cierta zona geográfica, sin que pueda ser sacada de ahí, es decir, que tenga que ser 
devuelta sólo en estas estaciones, podría tener mucho sentido para cada operador, pero 
logísticamente se vuelve mucho mas complejo y poco deseable para los usuarios.  
 
 
4.6.1.6.- Modelo de Negocio 

Es importante generar un modelo de negocio para que quien finalmente hace la 
inversión le parezca interesante el proyecto. Es difícil que el sistema sea 
financieramente viable, este punto se debe analizar detalladamente, pues se debe 
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considerar que si hay por ejemplo 500 bicicletas, y se cobra $1.000 pesos por bicicleta, 
se obtiene un ingreso de $500.000 pesos diarios, lo que parece poco atractivo. 
 
Desde el punto de vista de costo por transacción hay que pensar en un modelo de 
negocio tipo de pago de costo mensual, donde haya un cierto número cerrado de 
usuarios que utilicen este sistema. Si es un sistema administrado por Transantiago, sería 
más abierto.  
 
 
4.6.1.7.- Cobros por Publicidad 

La publicidad no la regula Transantiago, es parte del modelo de negocio. Pero sí se 
piensa en el concepto de integración, se debe realizar una normativa, entendiendo que  
quien se integra al Transantiago, asume ciertas responsabilidades. En este modelo de 
negocio, es muy probable que exista un contrato donde se establezcan las 
responsabilidades que le competen a las partes. 
 
No hay publicidad en los paraderos del Transantiago, sólo existe en paraderos 
municipales. La empresa no vende publicidad, los ingresos derivados de la publicidad 
que exhiben los buses, son de los mismos operadores. Ellos tienen espacio para 
publicidad y es parte del ingreso del operador, pero tienen ciertas restricciones, pues 
deben informar qué publicidad van a instalar, Transantiago la valida, y le da el visto 
bueno al operador para que la instale. 
 
 
4.6.1.8.- Infraestructura 

El uso de la infraestructura pública no es un tema que le compete a Transantiago, sino 
que es algo que debe ser analizado con los municipios, pues son ellos los que 
administran los BNUP. 
 
Con respecto a la inversión infraestructura y la incorporación de ciclovías, Transantiago 
intenta incorporarlas en el diseño cuando caben y existen las fajas disponibles. En los 
corredores siempre se intenta incluir las ciclovías, sin embargo, es lo primero que se 
sacrifica cuando no hay espacio. Este es un punto de conflicto, al intentar complementar 
un SBP con el sistema de transporte existente.  
 
La solución tecnológica puede ser una iniciativa desarrollada por Transantiago, que  
dependiendo del operador tecnológico, en este caso AFT, surja el servicio de un 
equipamiento que permita por ejemplo tener un manejo de administración de stock en 
línea, que aparezca en rojo cuando la estación no tenga bicicletas. Eso es es muy fácil de 
implementar hoy en día. 
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4.6.1.9.- Viabilidad de Servicios Complementarios 

Respecto de los servicios complementarios, éstos son más difíciles de implementar, sin 
embargo, se puede pensar en la posibilidad de integrarlos. La premisa es que para estos 
modelos, el negocio base tiene que funcionar, pues un negocio como el de las bicicletas 
públicas no se va a sustentar por la existencia de los servicios complementarios. Se debe 
pensar en algo que lo potencie y lo vuelva interesante, por esa razón las zonas pagas son 
muy atractivas para el operador.  
 
En cuanto a la posibilidad de explotar estacionamientos para bicicletas no públicas, se 
indica que el modelo de Metro financieramente no funciona, pues es muy caro tener 
bicicletas estacionadas todo el día, eso es muy ineficiente, por eso el proyecto de 
implementación de un SBP es tan atractivo, pues está pensado para que el uso efectivo 
de la bicicleta sea muy alto. 
 
 

4.6.2.- Metro 
Para conocer la postura de Metro S.A. respecto a este proyecto, se efectuó una 
entrevista en profundidad con Roland Zamora V., Gerente de Planificación y Control de 
Gestión de Metro S.A.  
 
 
4.6.2.1.- Vinculación con Bicicletas 

La empresa tiene una experiencia histórica en el tema de las bicicletas. En los años 80 y 
90, Metro instaló silos como guardería para bicicletas instaladas sólo en algunas 
estaciones, de preferencia en la zona poniente de Santiago. Se trataba de una torre 
ubicada fuera de la estación, atendida por un guardia que guardaba la bicicleta, servicio 
por el cual no se cobraba. Sin embargo, en esos años la política de transporte no 
apuntaba hacia la integración por tanto no existía ningún incentivo para promoverla 
como medio complementario, además, en esos años la cultura de la bicicleta no estaba 
muy avanzada como vemos hoy. Así alrededor del año 1994, se llegó a tener una 
bicicleta al día de uso en los silos, por lo que se decidió cerrar el servicio, procediéndose 
a devolver los silos. El impacto del cierre no fue mucho, la gente no lo percibió como 
una pérdida. 
 
Hace algunos años surgen las guarderías de las bicicletas, ubicadas también en algunas 
estaciones de Metro y operadas por la misma empresa. Hoy existen nueve guarderías, 
donde la gente paga por el uso de estacionamientos de medio día o el día completo. En 
este sentido, se debe diferenciar los ciclistas que practican la actividad por opción 
respecto de los que lo hacen por necesidad.  En efecto, las guarderías utilizadas 
preferentemente por los ciclistas por opción, están  siempre llenas, sin embargo, las 
guarderías utilizadas preferentemente ciclistas por necesidad, están en su mínimo.   
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Si se instala una guardería de bicicletas a los ciclistas por opción, éstos la van usar y la 
van a pagar. Por esta razón las guarderías que se ubican donde transitan estos ciclistas 
esas están siempre llenas. Sin embargo, las guarderías ubicadas donde transitan los  
ciclistas por necesidad, el uso es mínimo, debido al nivel de ingreso diferenciado de 
ambos segmentos. Los ciclistas por necesidad no se suben al metro, y no están 
dispuestos a  pagar ese pasaje más la guardería, pues les sale más económico pagar el 
Transantiago y luego subir al metro, que hacer una combinación donde se involucre el 
pago por estacionar la bicicleta. Por eso hoy existe la discusión de cuál es el modelo 
adecuado, si se debe subsidiar o no a la gente que usa la bicicleta para que use también  
el sistema público. 
 
Hoy Metro tiene nueve guarderías, y claramente no es negocio para la empresa, no son 
rentables. Por esta razón, se está estudiando implementar un modelo de negocio que 
pueda ser operado por terceros. Hoy definitivamente el proyecto no es sustentable del 
punto de vista económico, el mejor de los casos es Escuela Miliar. El SBP es diferente a 
las guarderías, por esta misma razón el análisis debe ser también diferente.  
 
El espíritu de la estrategia tarifara de las guarderías obedece a la necesidad de que 
exista una valoración por parte del usuario. Si se presta un servicio, se debe pagar por 
ello, aunque el cobro sea mínimo, para que lo valore el usuario. Además, se debe 
considerar que Metro también es una empresa que tiene que dar cuanta de sus gastos, 
y por supuesto  se debe ver un beneficio o ingreso palpable en sus operaciones.  En los 
grandes números, se puede decir que el uso de guardería es 70 mil bicicletas al año, 
3.800 al mes, eso equivale a 100 bicicletas al día, o sea 100 persona, Metro trasporta 2,5 
millones al día, esto indica que las guarderías no representan una demanda que 
justifique dar el servicio gratuitamente.   
 
Metro no es responsable de impulsar las Políticas Públicas, sin embargo, si Metro no 
subsidia el costo de operación del sistema guarderías, no se estará promoviendo el uso 
de la bicicleta a nivel masivo. 
 

 

4.6.2.2.- Potencial del SBP 

Se debe tomar en consideración la experiencia de Metro, en particular el fracaso que 
hubo con los silos. Ello se atribuye a que nadie provocó el incentivo para el uso del 
sistema, ni menos se comunicó a la comunidad, pues poca gente se dio cuenta que 
existían. Hoy con las guarderías la situación es completamente diferente, pues se han 
privilegiado la instalación de guarderías en aquellas estaciones donde exista cercanía a 
ciclovías o ciclorutas, por tanto se logra que la gente que las usa y además necesita 
movilizarse en metro pueda utilizar guarderías y así reemplazar el viaje de acercamiento 
a la estación en taxi o bus por la bicicleta.  
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A diferencia de las guarderías, un sistema de bicicletas públicas estaría más expuesto al 
público y su uso efectivamente podría ser más intensivo, no sólo por su integración al 
metro, sino también por el Transantiago. Además la bicicleta podría incluso solucionar 
problemas de conectividad en ciertas zonas. 
 
El modelo de bicicletas públicas va mucho más allá que una conexión intermodal con el 
Metro, es un concepto de más ciudad. Hoy no se ha considerado construir más  
guarderías en otras estaciones para poder planificar su convivencia con un sistema de 
bicicletas públicas. Quedan muchas estaciones sin guarderías y si a ello se considera que 
existen varios kilómetros de ciclovías construidos y por construir, se puede pensar 
perfectamente que existe potencial de crecimiento para la bicicleta. 
  
La viabilidad de instalar una guardería del punto de vista de la demanda, en una 
determinada estación es una tarea de análisis interno que hoy realiza Metro. En efecto, 
hoy se estudia si hay usuarios que llegan a la estación en bicicleta, si existen ciclovías 
colindantes y también se recurre al correo corporativo donde a veces llegan 
sugerencias. En la estación Colón por ejemplo, hace algún tiempo los usuarios están 
solicitando una guardería. En el caso de Grecia, la guardería no funciona porque la gente 
no tiene dinero para pagar, pues son mas usuarios de necesidad como se indicó 
anteriormente. 
 
 
4.6.2.3.- Explotación de Derechos Publicitarios 

La publicidad en las estaciones de Metro ésta concesionada con un contrato de largo 
plazo con JC Decaux, por lo tanto, la viabilidad de explotar publicidad por parte de un 
tercero que coloque instalaciones dentro del recinto de las estaciones de Metro como 
alternativa de financiamiento es nula.  
 
Metro ha tenido algunos problemas con JC Decaux. Hubo que rehacer un contrato, pues 
la publicidad en las pantalla de los vagones no estaba dentro del contrato con JC 
Decaux, sin embargo, se tuvo que integrar. Por lo tanto, cualquier intento de 
explotación publicitario en el metro habría que negociar con JC Decaux.  
 

 

4.6.2.4.- Interés de Operar 

Metro no está interesado en operador el SBP, pues no es parte del negocio central de la 
empresa. Por ejemplo, actualmente se está analizando tercerizar los terminales de 
buses interurbanos que maneja Metro, pues no es su negocio, distrae y es una unidad 
más que hay que administrar. Al final eso genera un  sobrecosto que nadie paga. En la 
actualidad sólo uno de estos terminales de los seis existentes es rentable, es por que el 
objetivo de la empresa ahora es no hacerse cargo de estos, no solo por evitarse costos, 
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sino para que un tercero los explote en forma eficiente, mejore la calidad de servicio y 
los rentabilice. 
 
Probablemente el SBP como negocio asociado a la explotación del transporte público no 
lo sea, siendo sus costos mayores a sus ingresos. Sin embargo, existen negocios conexos, 
por ejemplo hacer partícipe a un kiosco aledaño a la estación de arriendo que ayuda a 
obtener otra fuente ingresos. El negocio del SBP bien explotado, puede ser interesante, 
y a futuro lo puede ser aún más, sin embargo, es un negocio que no pertenece al 
negocio base de Metro. Lo que corresponde es que un tercero realice el negocio y se 
haga cargo de la operación y arriendo. 
 
 
4.6.2.5.- Plataforma Tecnológica 

Respecto de la plataforma tecnológica y la complementariedad del uso de la tarjeta BIP, 
es un aspecto que le compete al Ministerio de Transporte, donde particularmente la AFT 
tiene la administración. Si se quiere integrar el pago de la bicicleta a la BIP no ellos 
quienes deciden y buscan las fórmulas técnicas para que pueda funcionar. La próxima 
licitación no debiera cerrarse sin considerar el proyecto de bicicletas públicas.  
 
La tarjeta de pago efectivamente nació en Metro, se usó durante tres años en forma 
exclusiva, antes que fuera usada por el sistema de transporte completo. El Ministerio de 
Transporte le entrego la administración de la tarjeta de pago a la AFT y ésta negoció con 
bancos y proveedores tecnológicos. En este escenario, Metro es un mero operador de la 
AFT. Si bien los usuarios pagan en la estación, Metro le rinde cuenta a la AFT de manera 
independiente del uso de las cuotas de transporte, y luego la AFT paga los viajes que 
realizan los pasajeros en metro, son dos negocios distintos. En esa lógica, si el Ministerio 
autoriza a la AFT para administrar el cobro del SBP y se genera la tecnología para alinear 
la BIP con las bicicletas, a Metro no le afecta en nada.  
 
 
4.6.2.6.- Uso Compartido de Instalaciones 

La intención de Metro es integrar la bicicleta como un actor relevante, por lo que en la 
medida de que dispongan de instalaciones en las cuales se puede optimizar su uso para 
el desarrollo del proyecto está la mejor de las voluntades. Sin embargo, algunas 
estaciones de Metro no tienen instalaciones anexas ni mucho espacio disponible, por lo 
que es posible que la instalación de un punto de arriendo no dependa únicamente de la 
jurisdicción de Metro, en cuyo caso se tendría que hacer uso de BNUP bajo 
administración municipal o directamente expropiar. Por ejemplo en la estación 
Hernando de Magallanes, Metro hizo la plaza por la cual se tiene acceso a la estación.  
 
Solo en algunas estaciones es posible hacer movilidad de las instalaciones existentes, 
pero no es la regla, puesto que en general la infraestructura es bastante rígida, lo que 
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las hace inamovibles, por tanto hay que estudiar caso a caso la forma de cómo integrar 
el diseño de los puntos de arriendo con las existentes. En el futuro, la planificación de las 
estaciones debiera realizarse conjuntamente con el plan de desarrollo del SBP y así 
optimizar el lay out.  
 
Es muy diferente comenzar a incorporar puntos de arriendo de bicicleta con la red 
actual de Metro que con la proyectada, pues se debe considerar los espacios necesarios, 
los terrenos disponibles y el tiempo en que se construirá la estación. Por esta razón es 
importante saber las etapas del proyecto de SBP, de manera de coordinar y planificar 
conjuntamente le desarrollo de las futuras estaciones. El análisis, por tanto, tiene que 
ser necesariamente caso a caso. Hay que analizar  estación por estación, pues cada una 
de ellas es diferente.  
 
Integrar un punto de arriendo con una guardería sería lo óptimo. La lógica indica que  
ésta infraestructura debiera estar pegada a la boca de la estación o cerca de ella. Sin 
embargo, es posible que se trate de un espacio fuera de la jurisdicción de Metro, en 
cuyo caso serían espacios de la Municipalidad o fiscales. Metro tiene todo el interés en 
participar, no obstante, no está en sus atribuciones resolver esta situación.  
 
En el diseño de futuras estaciones se está considerando incorporar un espacio para 
guarderías. Metro no tiene mucha injerencia sobre los terrenos adosados, sin embargo, 
en el extremo se podría hacer una expropiación.  
 
En general, las municipalidades son bastante flexibles con Metro dando las facilidades 
del caso, a lo más piden una mejora. En este caso, no hubo expropiación al municipio, a 
pesar de que es ella quien decide si corresponde hacerlo o no.  
 
En general Metro tiene una buena relación con las Municipalidades. Siempre están 
dispuestas a que el Metro pase por su comuna. Se debe considerar que Metro no 
necesita permisos de construcción, la Ley de Metro le permite construir. Sin embargo, 
esto no regiría para las bicicletas. Si se quisiera adosar a la estación un servicio de 
guarderías de bicicletas, hay que plantear al municipio el proyecto y obtener las 
autorizaciones correspondientes.  
 
Lo que desea Metro es incentivar la integración y más viajes, y si esto pasa en parte por 
entregar la explotación de las guarderías al operador del SBP, lo harán. La clave es 
Integrar tecnología, comunicación e incluso la tarifa como parte del modelo de negocio 
elegido. Hoy en día no se saca nada en hacer cosas aisladas e inconexas. Sin embargo, 
esto pasa inevitablemente por una  política de trasporte integrada en donde diversos 
actores deben coordinarse. 
 
La voluntad de Metro para integrarse con otros sistemas y cooperar en diversas 
instancias es plena. Asimismo, el compromiso para que el SBP funcione es total. En ese 
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sentido colocar información en las estaciones para fomentar la educación ciclística, 
incorporar información de las estaciones de arriendo en los mapas ubicados en los 
andenes y dependencias de las estaciones y/o distribuir impresos y afiches que 
informen sobre  las bicicletas, son iniciativas perfectamente viables de implementar. 
 
La mayor inquietud de Metro en este momento es cómo se piensa planificar la 
implementación de las diferentes fases del proyecto del SBP, pues ello es un trabajo que 
debe ejecutarse conjuntamente con Metro. Se debe planificar conjuntamente el primer 
modulo de arriendo e ir viendo y analizando como implementarse punto por punto de 
arriendo. En este sentido, es necesario para Metro como institución validar con el 
directorio la política que se desea seguir hacia el proyecto de SBP.   
 
Como se indicó, existe toda la voluntad de participar en el proyecto, siempre y cuando  
las posibilidades sean analizadas estación por estación, pues todas son diferentes, no es 
un producto genérico y seguramente habrá estaciones en que sea posible instalar 
bicicletas públicas y en otras no. Sin embargo, no debiera haber ninguna objeción de 
parte del directorio en apoyar la iniciativa. 
 
Sin perjuicio de lo anterior, es importante que la implementación del SBP comience en 
algunas zonas con un plan piloto y luego ir escalando en la medida que haya mayor 
aprendizaje.  
 
 

4.7.- Estudio de Mercado Agentes Gubernamentales Relevantes 
El estudio de mercado de los organismos gubernamentales tuvo por objeto conocer la 
voluntad política y compromiso de cada uno de las 16 actores para promover la 
implementación del sistema.   
 
Para estos efectos se realizó una reunión de trabajo donde se invitó a participar al 
Gobierno Regional, Ministerio de Trasportes y Telecomunicaciones, la Coordinación 
General de Transporte de Santiago, Ministerio del Medio Ambiente, el Sistema Nacional 
de Inversiones, la Unidad Operativa de Control de Tránsito, la Comisión Nacional de 
Seguridad de Tránsito, la Secretaría de Planificación de Transporte, Ministerio de 
Desarrollo Social, Ministerio de Obras Públicas, la Secretaría Regional Ministerial de 
Transporte y Telecomunicaciones, el Ministerio de Vivienda y Urbanismo, el Ministerio 
de Salud, Ministerio de Educación, la Subsecretaría de Transportes y el Instituto 
Nacional del Deporte.  
 
Particularmente a esta sesión de trabajo asistió Arlette Laurin, Analista de Estudios, 
Metro S.A., Julia Standen, Coordinadora de Inversiones, SEREMI Desarrollo Social, 
Rodrigo Henríquez, Encargado de Bicicletas, SECTRA, Carolina infante, Departamento 
Planificación, GORE, Luz Paz De la Fuente, Ingeniero de Proyecto, UOCT, Luis Flores 
Escobar, Departamento de Planificación Vial, Vialidad MOP RM, Lionel González, 
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Director Regional Planeamiento, MOP RMS, Gian Pablo Darigo, Analista del 
Departamento  de Planificación Vial, Vialidad MOP RM, Pablo Varas, Encargado de 
Proyecto Concesiones, MOP, Isabel Buzzetti , Demanda y Evaluación social, Concesiones 
MOP y Patricio Ortiz, Jefe Seguridad Vial, Vialidad MOP RM 
 
 
4.7.1.- Metro S.A. 

Metro actualmente está operando los Bicimetros, lo que constituye un costo para la 
empresa, pues no es un negocio que entregue resultados positivos, más bien es una 
vinculación de la empresa con la Responsabilidad Social Empresarial,  para brindar a los 
usuarios la posibilidad de acceder de diferentes modos a las estaciones.  
 
Lo que Metro puede ofrecer al operador del SBP es brindar los espacios que se 
requieren para lograr la intermodalidad de los modos. Las instalaciones intermodales 
debieran ubicarse fuera de la estación, sin embargo, en caso de ser necesario, podrían 
ubicarse en algunas dentro de las estaciones. Es importante que sea colindante a la 
estación, ya sea en terrenos de Metro o en un  BNUP.  
 
No es claro el tamaño de los espacios colindantes a las estaciones. Probablemente los 
espacios requeridos para instalar una estación de arriendo de un SBP son menores que 
los necesarios para los Bicimetros, pues son más pequeños y tienen menos estructura. 
 
El SBP debe ser compatible con Bicimetro, pues este último constituye en un atractor de 
viajes al conectar con el Metro después de llegar en bicicleta. En el caso del SBP ocurre 
lo contrario, por lo tanto es muy probable que el SBP y el Bicimetro no estén en las 
mismas estaciones, salvo que hallan estaciones que tengan cargas similares de atracción 
y generación de viajes. Si no son compatibles se requiere del doble de espacio. 
 
Pensando en una estación como Lo Ovalle, un SBP no es un atractor, probablemente ahí 
sea mucha la gente que llegue en bicicleta y tome el Metro para llegar al centro 
financiero, funcionando en este caso el Bicimetro como atractor de viajes, sin embargo, 
es probable que en esta misma estación no sea tanta la gente llegue a este lugar y tome 
una bicicleta para movilizarse, actuando en este caso el SBP como generador de viajes. 
 
La planificación de la construcción de las nuevas líneas, podría ser en forma conjunta 
con el operador del SBP y considerar de la partida el diseño de la infraestructura del 
SBP, en particular la línea 3, donde Irarrázaval es un punto muy interesante. 
 
En otro orden de aspectos se puede trabajar conjuntamente en la homogenización de la  
plataforma tecnológica. Probablemente ello requiera una alta inversión inicial, no 
obstante, es más económico en el largo plazo. 
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4.7.2.- CONASET 

CONASET está dividida en dos líneas principales; los participantes de las vías y los 
participantes de infraestructura, el que incluye a automovilistas, motociclistas, peatones 
y ciclistas. Existe una deuda con estos últimos, pues  siempre han estado dirigidas las 
campañas hacia los conductores, principalmente por la desregularización que existe con 
respecto a estos actores.  
 
CONASET es una comisión compuesta por diez ministerios y Carabineros de Chile. Se 
trabaja con la base de datos de accidentes de Carabineros y se educa sobre seguridad 
vial. Hace poco se creó un programa de seguridad que se llama Manéjate por la Vida, 
con el fin de educar e integrar esfuerzos de diferentes sectores. El propósito de este 
programa es que la gente entienda el concepto de seguridad  desde todas las 
perspectivas. En general se cuentan con pocos recursos para invertir en campañas, por 
esta razón se busca también apoyo privado. En este sentido CONASET podría cooperar 
con la educación vial y la evaluación de las esquinas y las vías más peligrosas para 
generar mayor seguridad. Una de las virtudes de CONASET es que su intersectorialidad, 
le permite apoyar iniciativas desde los diferentes ministerios. 
 
Las bicicletas públicas no son una prioridad en el corto plazo, sin embargo, siempre se 
está educando a los ciclistas. Dentro de poco se lanzará un plan nacional de reflectancia, 
con el objeto de educar a los ciclistas para que anden protegidos con estas luces y evitar 
que sean atropellados de noche. Sin embargo, lo que más ha costado en el tema 
educación es el uso del casco. Actualmente se está buscando información que permita 
convencer a los ciclistas, con argumentos técnicos, que usen el casco.  
 
De todos modos se tiene presente que si se norma demasiado se crea un desincentivo 
para el uso de la bicicleta, por eso es mejor educar, y en eso CONASET puede apoyar 
bastante, por tanto se debe definir claramente en qué cosas se requiero educación y 
apoyo para que funcione. 
 
Los grupos ciclistas mas comprometidos proclaman que los vehículos transiten por las 
calles a una velocidad de 30 km para que las bicicletas también puedan andar por las 
calles. En este sentido es interesante la campaña de velocidad que plantea CONASET.  
 
Si bien las ciclovías tratan de solucionar un problema, no necesariamente se logra, no 
sólo porque algunas queden mal diseñadas, sino porque no existe una ley de tránsito 
que regule la circulación por las ciclovías. En este sentido, el ciclista debe someterse a 
las mismas normas que los automovilistas, con los mismos deberes y derechos que los 
automovilistas.  
 
Cuando se construyen ciclovías en veredas y esta intersecta con un paso peatonal, no 
está claro lo que se quiere o se espera de cada uno de los actores, por lo tanto la 
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educación debe ir dirigida a todos por igual, automovilistas, peatones, ciclistas y 
choferes de micro. 
 
Las ciclovías y la educación deben ir de la mano. Crear ciclovías sin crear una  cultura 
ciclista, es inversión perdida. No se resuelve todo con ciclovía o con educación por si 
sola. Por ejemplo, en Iquique se está terminando el Plan Maestro de ciclovías, sin 
embargo, el comportamiento de los automovilistas es tres veces más agresivo que el de 
Santiago. Por lo tanto no sólo debe existir una campaña educacional, sino que también 
ciudadana.  
 
Se esta trabajando en educación, prontamente se lanzará un manual de seguridad vial 
para párvulos. Es un tema que se está considerando en los objetivos transversales de las 
mallas curriculares, de tal manera que los profesores tengan el tema disponible en los 
textos.  
 
Es importante que la unidad u organización que actúe como intermediario entre las 
unidades gubernamentales y el operador, tenga la autonomía suficiente y las 
atribuciones necesarias para hacer las coordinaciones pertinentes. El mejor ejemplo no 
muy feliz, es como comenzó Transantiago, pues partió con una coordinación muy 
pequeña y hoy es una organización con estructura y recursos.  
 
 
4.7.3.- SECTRA 

La última encuesta de origen destino determinó que la cantidad de viajes en bicicleta 
era del 3%. Durante los años 2009 y 2011 hubo un considerable crecimiento en el uso de 
bicicletas, por tanto se espera aparezca reflejado en la próxima  encuesta origen destino 
que se aplicará después del Censo. Se estima que la participación sea mínimo 5%. Sin 
embargo, se debe puntualizar que el crecimiento  que se observa probablemente esté 
asociado a Ñuñoa, Providencia y  Santiago, que son las comunas en que se han 
desarrollado planes de ciclovía. A pesar de todas las deficiencias que éstas puedan 
tener, se puede circular en un circuito en prácticamente un 80% del recorrido.  
 
El Ministerio siempre ha tenido diferentes iniciativas respecto a la bicicleta, depositada 
en distintos organismos. En abril del 2012 se le encargo a SECTRA analizar el tema de la 
bicicleta a nivel global. De está acción se pretende encontrar los elementos donde se 
van a dar los énfasis y por dónde seguir atacando el problema. Hay mucha buena 
voluntad e intención, sin embargo, no hay mucha claridad al respecto. Se debe revisar la 
normativa, los estándares de diseño y  también las condiciones que deben generarse 
para lograr los cambios requeridos.  
 
La metodología para evaluar las ciclo vías es bastante compleja, de cierta forma se 
aprovecha el valor social del tiempo como uno de los pocos elementos de monetización 
de beneficios que ya está validado y que nadie cuestiona. La metodología ha permitido 
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evaluar y rentabilizar ciclo vías en diferentes partes de Chile, son muy pocas las que no 
son socialmente rentables. 
 
Se está haciendo un estudio para evaluar todo el Plan Maestro de Ciclovías, de tal 
manera que los Municipios pasen a diseño directo sin que tengan que hacer su propia 
evaluación.  
 
El candidato natural para asumir el rol de coordinación entre los organismos 
gubernamentales y el operador es el MTT, básicamente por su vinculación a las políticas 
de transporte, al ámbito de sus acciones y por todas las organizaciones que tiene bajo su 
dependencia. Es importante estar en estar vinculado con el Ministerio de Vivienda y 
MOP para darle mayor autonomía y poder acción. Además el MTT coordina 
Transantiago y definen los recorridos, por tanto sería extraño aislarlos, además 
CONASET puede hacer enlaces con todos los ministerios. 
 
 
4.7.4.- MOP 

Se debe tener claridad de quién y cuáles son los objetivos del proyecto de SBP, pues en 
base a esto se define los actores relevantes o ministerios participantes y luego se 
analizan las vías de financiamiento. MOP podría aportar al proyecto retazos de terreno y 
edificios públicos desocupados por años.  Esto terrenos se pueden considerar para el 
proyecto.   
 
 
1.7.5.- Desarrollo Social  

En un momento se pensó asociar las bicicletas a los edificios públicos, y a propósito del 
análisis de edificación pública, colegios y consultorios, también se consideró incorporar 
ahí espacios para bicicletas, no como arriendo, sino para los usuario existentes. Se 
recibieron diversos reclamos de ciclistas que señalaban que las ciclovías los conducía al 
centro de Santiago, sin embargo, una vez ahí, no  tenían donde estacionarla. Dentro de 
los proyectos arquitectónicos que se están analizando, se están considerando aquellos 
que consideran la posibilidad de dejar  la bicicleta. 
 
Hay un tipo de iniciativa de inversión que se llaman Programas, que prácticamente hoy 
no se usa, y donde se trabaja directamente con las personas. Este programa no compra 
activos ni tampoco construye obras, es un programa que fomenta la difusión del 
proyecto y la capacitación de la personas. Si a futuro el GORE mantiene algún liderazgo 
en el proyecto de SBP, podría usar esta herramienta. Este programa no tiene 
presupuesto asignado, es a medida de lo que se necesite, tiene un tope de dos años y no 
contempla el pago de sueldos permanentes. 
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El Instituto Nacional del Deporte están interesados en el proyecto, incluso querían 
hacerse cargo del mismo. Ellos manejan presupuesto para infraestructura deportiva y 
también para programas de formación. 
 
 
4.7.6.- Concesiones  

No se disponen de fondos propios, sin embargo, cuando se requieren hacer proyectos 
de vialidad los recursos se obtienen del MOP. Si el proyecto es de otra índole, se recibe 
un mandato del organismo correspondiente y se buscan los fondos de otras fuentes  y 
se arma el  modelo de negocio.   
 
Los proyectos que financia MOP no necesariamente tiene que ser de infraestructura o 
de obra gruesa para que sea considerada por Concesiones, lo importante es que el 
mandante tenga las competencias para llevarlo a cabo. Por ejemplo se considera al 
Ministerio de Salud para los hospitales, también se evaluó el Teleférico de Santiago y la 
portabilidad numérica.  
 
Hay interés de parte de Concesiones en participar en el desarrollo del modelo de 
negocios y aportar con ideas. Si el proyecto se quiere llevar a cabo por Concesiones, se 
deben presentar todos los antecedentes para analizar su factibilidad desde el punto de 
vista jurídico, requerimientos de inversión, viabilidad política y analizar si el MOP esta en 
condiciones de implementarlo. En caso de que los antecedentes disponibles no 
permitan dar las garantías que requiere el Estado para seguir adelante, es posible que se 
requieran de estudios adicionales, en cuyo caso Concesiones requerirá de mandatos del 
GORE o de otros organismos, para desarrollar los estudios y seguir con el 
procedimiento. 
 
 

4.8.- Estudio de Organizaciones Vinculadas 
El estudio de mercado de las organizaciones vinculadas a la cultura de la bicicleta en 
Chile, tuvo por objeto, recoger su valiosa experiencia de la interacción de este modo con 
la ciudad de Santiago y a partir de ellas efectuar recomendaciones que apunte al diseño 
de la curva de valor y favor de una mejor experiencia para los futuros usuarios del SBP. 
Para este estudio se entrevistó a la socióloga Sofía López, Coordinadora de Macleta y 
Coordinadora de Transporte de Ciudad Viva, a la doctora en filosofía Amarilis Horta, 
Directora de Centro de Bicicultura, Gonzalo Stierling, Secretario Técnico de Ciclorecrovía 
y Joel Martínez Socio y Director de Marketing, Desarrollo de Proyectos de La Bicicleta 
Verde.  
 
Para ello se realizaron distintas entrevistas en profundidad donde se trataron aspectos 
como misión de la organización, percepción del desarrollo del uso de la bicicleta en 
Santiago , acciones de la organización en el tema de la bicicleta, acciones han llevado a 
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cabo, programas que han ejecutado, características que debería tener la 
institucionalidad, que coordine o que potencie una política de promoción de la bicicleta, 
relación que tiene su organización con otras instituciones de la sociedad civil en torno a 
la bicicleta, cambios relevantes en torno al uso de la bicicleta, principales dificultades de 
andar en bicicleta, rol del Estado, en cuanto a ciclo facilidades, fomento, educación y 
promoción, percepción de la situación actual, percepción sobre un SBP para Santiago, 
forma que debiera implementarse el sistema, cómo coordinarse con los distintos 
agentes, características ideales que debiera cumplir un SPB, atributos valorados, riesgos 
percibidos y recomendaciones. 
 
 
4.8.1.- Ciudad Viva 
Para estos efectos se entrevistó a Sofía López, Coordinadora de Macleta y Coordinadora 
de Transporte de Ciudad Viva. 
 
 

4.8.1.1.- Misión de la Organización 
Macleta es una agrupación ciudadana de trabajo voluntario, cuyo objetivo principal es 
incrementar el número de mujeres que pedalean en la ciudad. Comenzó con sus 
actividades en febrero de 2006. Cuenta con cuatro áreas de desarrollo para lograr una 
ciudad ciclable para las mujeres; educación, influencia en políticas públicas, 
investigación y debate y asociatividad internacional.  
 
Su misión es lograr que  tanto la sociedad civil como las autoridades, se den cuenta que 
para construir una ciudad verdaderamente ciclable por todos, debe incluirse una mirada 
de género. Además, Macleta invita, organiza y participa de eventos ciudadanos, genera 
material para promover que mujeres se suban a la bicicleta orientándolas, educándolas 
y concientizando al mundo femenino y masculino de las necesidades de cambio. 
 
Macleta establece que la bicicleta es una poderosa herramienta de transformación 
social, de mejoramiento de las ciudades y de la calidad de vida de las personas. S por 
ello que apoya y se asocia con todos quienes comparten la visión de desincentivar el uso 
del automóvil y promover ciudades a escala humana, donde las clases sociales no se 
marquen desde el medio de transporte que se utilice, y donde la bicicleta es un medio 
para la equidad. Se tiene la firme convicción que la bicicleta es una forma de mejorar la 
ciudad. 
 
Macleta enfrenta el tema de la bicicleta no como un fin, sino como un medio, que 
incentiva el empoderamiento de los ciudadanos en el espacio público, especialmente las 
mujeres, para que circulen y camines seguras, se sientan cómodas, se apropien del 
espacio publico que le pertenece, y salga del espacio privado al cual históricamente ha 
estado relegada, de manera que el espacio publico lo entienda no solo de tránsito, sino 
como un lugar donde hacer cosas. 
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4.8.1.2.- Percepción del Desarrollo del uso de la Bicicleta  
Sólo un 20% de los ciclistas son mujeres, sin embargo, ya en año 2005 nadie se hacia 
cargo, ni daba cabida a esta problemática de genero, ni intentaba descubrir porque solo 
un quinto son mujeres, si todo las variables ligadas al ciclismo eran iguales para ambos 
sexos. Una investigación realizada durante tres años explica estas diferencias de uso y 
estas diferencias en los hábitos y conductas:   
 
a) Percepción de seguridad entre hombre y mujer es diferente, asalto, agresión sexual 

o que las molesten, no siempre un piropo es un alago, a veces es una agresión. 
 

b) La mujer no valora tanto la velocidad como el hombre.   
 

c) La comodidad es distinta, la mujer es la que hace las compras en un hogar, por eso 
se debe considerar sistemas de transporte que incorpore carga.  Aproximadamente 
un 15% de los viajes de las mujeres son acompañando a alguien o a ir a dejar a 
alguien. 

 
 
4.8.1.3.- Acciones Realizadas  
Macleta ha hecho y sigue haciendo la escuela de bicicleta, es una actividad potente y 
que ha dado muy buenos resultados en términos de convocatoria, exposición y como 
forma de promover la bicicleta en Santiago. Sin embargo, en lo que han pecado las 
organizaciones ciclistas, es en promover la bicicleta como medio de transporte sin 
hacerse cargo de lo que hace falta desde el punto de vista de los usurario, pues hay un 
alto porcentaje de personas que no sabe andar en bicicleta, las clases van desde 
pedalear, hasta perder el miedo.   
 
 
4.8.1.4.- Relación de la Organización con otras Instituciones 
Existe un plan de trabajo con otros organizadores. La escuela de ciclismo para mujeres 
trabaja con todos; con los privados, con ciclistas, con empresas, con otras 
organizaciones como Recicleta, Ciudad Viva, que dio el apoyo logístico y todo el  
curriculum de la primera Escuela, también trabajan con Ciclorecroevía, Furiosos Ciclista 
y Bicicultura. 
 
Para las tres escuelas que se han organizado en Peñalolén, Quinta Normal y San Miguel, 
el IND contrató a Ciclorecreovía para crear circuitos, y éste a su vez contrató a Macleta 
para organizar escuelas en esos circuitos. Así, de alguna manera esta organización tiene 
asignación del IND.  No se han hecho alianzas con otras organizaciones para hacer la 
escuela, tampoco  se le ha vendido a empresas particulares, alguna vez se habló con las 
municipalidades, pues se querían hacer cargo de la escuela, pero la iniciativa no llegó a 
concretarse. 
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4.8.1.5.- Cambios Culturales Relevantes  
La gente ya sale a las calles en sus bicicletas, a pesar de la deficiencia de las ciclovías 
actuales, o inexistencia de ellas en muchos sectores, la poca seguridad, escasa 
señalización y la poca educación vial y bajo respeto que existe en general. 
 
 
4.8.1.6.- Dificultades de Andar en Bicicleta 
Un factor importante son las ciclovías, es un insumo relevante para el proyecto. Sin 
embargo, el gran problema que tienen las ciclovías en Santiago es que se invierte en 
ellas, se consiguen recursos para construirlas, pero no para mantenerlas. 
 
Para fomentar la integración de nuevos ciclista, se debe considerar que en el sistema 
existen muchas necesidades y carencias. Por ejemplo, las ciclovías son un buen incentivo 
inicial para integrar nuevos ciclistas, sin embargo, al corto plazo, estos tienden a bajar a 
la calle, evitan la ciclovía, principalmente por las múltiples carencias que tienen y la poca 
educación ciclista de la ciudadanía. 
 
En este respecto debe existir una política de educación para los ciclistas, el peatón y los 
conductores. La entrevistada en particular prefiere usar la calle que la ciclovía, pues hay 
muchos ciclistas irrespetuosos. La educación debe ser para todos, educar para ser un 
buen ciudadano en cualquier rol que le toque vivir. A diferencia de lo que se  podría 
creer, se tiene menos miedo al Transantiago que a un taxista. Sin lugar a dudas ha 
habido un cambio en la educación de los choferes de Transantiago. 
 
En resumen, debe haber educación cívica, en una comunidad en donde cada uno de los 
componentes aporte algo. Si todos respetan, todos ganan. En el caso de los robos, 
también hay que educar a la gente para que ejerza el auto cuidad. Todo es parte de un 
proceso de enseñanza. 
 
 
4.8.1.7.- Rol del Estado 
La promoción de la bicicleta debe estar subsidiada por el Estado, eso está probado. Sin 
embargo, existen restricciones importantes al ciclista, por ejemplo se le puede multar 
por usar troncales, algunas vías no las pueden usar, por ejemplo Eliodoro Yáñez.  
También se les multa por el no uso de los cascos. El pago de patente, no es una medida 
muy popular, no porque no se pueda pagar, sino más bien por el tema de libertad que 
implica. En efecto, al normar el uso, la libertad de la bicicleta pierde su valor. Una de sus 
características principales es que se puede sacar cuando la persona quiere, y puede ser 
guardada durante años. Esa libertad no se tiene con el auto, si se quiere promover, se 
debe sacar la mayor cantidad de obstáculos. 
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4.8.1.8.- Percepción de la Situación Actual 
La bicicleta no deja dinero al Estado, a diferencia del automóvil,  por eso nadie ha sido 
capaz de detener el crecimiento del automóvil. Sin embargo, los ahorros que tienen el 
Estado por el uso de la bicicleta son enormes. Por ejemplo la construcción de una 
ciclovía debe costar un 10% del costo de construcción de una vía o una autopista. Se 
debe considerar además, que los costos en salud en Chile son muy grandes, hoy 
aproximadamente siete millones de personas tienen una enfermedad crónica asociada 
al sedentarismo, es decir al estilo de vida. Bajo estas condiciones no hay sistema de 
salud privado ni público, que se pueda hacer cargo de esta cantidad de enfermos, no 
hay infraestructura, ni médicos que lo pueda sostener. Por lo tanto, el ahorro que se 
logra al promover el uso de espacios públicos es inconmensurable. 
 
 
1.8.1.9.- Características de un SPB 
De acuerdo a la experiencia alcanzada en la Escuela de Ciclismo de Macleta, muchas 
personas prefieren su propia bicicleta para trasladarse, pues se acostumbran a ella, 
tema no menor cuando se presta o arrienda una bicicleta. Por esta razón considera que 
debe haber un  sistema estándar de Bicicletas Públicas, a lo menos en lo que a diseño de 
bicicleta se refiere, independiente que sean varios operadores. Es una buena idea que  
la persona que opera el sistema indique e instruya al usuario sobre el uso de la bicicleta, 
como por ejemplo el tipo de frenos que utiliza o bien enseñar y comunicar muy bien el 
funcionamiento del sistema en particular si éste es automático, en eso la la pagina web 
puede ser un medio para ello. 
 
Un sistema como Ecobici, podría ser un buen ejemplo de SBP para Chile, pues la cultura 
mexicana es bastante similar a la chilena, por ser latinoamericano. A ellos le ha ido 
bastante bien, y su modelo podría ser replicado, evidentemente adaptado a la realidad 
local. Ningún caso es igual a otro, sin embargo, México es muy parecido a Chile, la 
idiosincrasia de la gente y el vandalismo son problemas similares en ambos países, 
aunque Chile es mas amigable con el ciclista que en México. 
 
En todo sistema se le teme al vandalismo, por lo que hay que prestar especial atención a 
este punto. Sin embargo, en Providencia se han robado sólo una bicicleta, esto se debe 
principalmente a que son particularmente baratas, lo que es bueno para estos efectos.  
Son bicicletas que, a pesar de no ser caras, tienen buen estándar.   
 
En un SBP se debe pensar en distintos tipos de modelo de operación, que facilite y 
flexibilice la operatividad. En este sentido se puede indicar que existe un estudio de la 
Subsecretaria de Transporte sobre los estacionamientos, en el que se indica que hay 
estacionamientos de corto y largo plazo. 
 
Bajo esta situación también se debería considerar que habrán usuarios que querrán 
utilizar la bicicleta hasta ocho kilómetros y otros la utilizarán sólo uno. En este contexto, 
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no se debe olvidar al usuario turista, la organización Bicicleta Verde ha comprobado que 
a los turistas les gusta andar en bicicleta por Santiago. En algunas comunas como Lo 
Prado, lo más probable es que la gente la quiera para llegar al Metro, y utilizará la 
bicicleta como alimentador.   
 
En cuanto a los estacionamientos como el Bicimetro, el gran problema es que encarece 
el viaje. Por esa razón, si se considera a la bicicleta pública como sustituto al servicio de 
buses alimentadores, su costo se debe incluir como parte del pasaje del transporte 
público. Por ejemplo que se pueda pagar con la tarjeta Bip y que se lleve el mismo 
porcentaje  que se lleva el alimentador. Los alimentadores son los más colapsados, si se 
quiere alivianar al alimentador, hay que considerar que sea parte del pasaje. Siempre 
pensando en la intermodalidad. 
 
Las estaciones o puntos de arriendo de bicicletas tienen que integrarse a la comunidad, 
se debe aprender del ejemplo de las Cajas Vecinas, al incorporar un actor en un negocio 
que ya existía. Perfectamente, para el caso de las bicicletas públicas, una junta de 
vecinos, un pequeño almacén o kiosco, se puede hacer cargo de un punto de arriendo, 
ofreciéndole un porcentaje del negocio, de esta forma las bicicletas quedan cuidadas, se 
les ayuda a cubrir parte de sus costos fijos y se favorecen emprendimientos individuales. 
 
En cuanto a las características ideales que debiera tener un SPB se indica que el horario 
debiera ser flexible. Los puntos de arriendo deben brindar comodidad al usuario, 
cercanos y con información disponible sobre el sistema y las bicicletas. El lugar donde se 
arriende la bicicleta debe brindar múltiples alternativas, dependiendo del modelo que 
se elija en cada lugar. Los puntos de arriendo deben estar donde la gente va, se puede 
basar en la encuesta EOD. 
 
Algunos atributos deseados para la bicicleta son que tenga cambios y que los pedales no 
topen en el suelo. No tiene que ser una bicicleta necesariamente cara ni de última 
generación, sin embargo, su modelo debe considerar que sea difícil de robar. 
 
Los servicios complementarios  deben incorporar a la comunidad. El tipo de sistema que 
se elija, debe incorporar información y educación al usuario, independientemente que 
sea manual o automático. La intermodalidad es indispensable y la más útil y la 
intercomunalidad del sistema es necesario y  obvio. 
 
Un SBP se debe ser percibido como una oportunidad para probar la bicicleta, en el 
sentido de fomentar la disciplina del ciclismo para que el usuario compre una bicicleta o 
pruebe si le gusta el sistema público. Esto a través de promociones como inscribir dos 
usuarios por el precio de uno.  El marketing también se debe usar para asuntos sociales. 
El sistema no solo se debe implementar, sino que se deben hacer los esfuerzos para  
perdure en el tiempo. 



  
 
 
 

 188 

La educación es un elemento indispensable y estructural en el éxito del SBP. La  
infraestructura es sólo el primer paso. Sin embargo, más que pensar en la construcción 
de una red de ciclovías paralelo a las vías ya existentes, se debe pensar en un plan de 
ciclo rutas, que integre ciclovias, ciclobandas y calles de poca velocidad. Esta idea es más 
integradora y menos invasiva para la ciudad. Se debe pensar además  en mapas para los 
ciclistas para que puedan circular en las calles en forma más eficiente. Ciudad Viva ya 
tiene uno que realizó en el año 2008, llamado “Mapa Verde de Santiago”, tomando 
como base el  plan maestro de ciclorutas de la Intendencia, considerando además otras 
rutas que no tienen ciclovía como la calle Suecia, que es muy buena para circular en 
bicicleta y que no necesita ciclovía.  
 
La idea es indicarles a las personas por donde circular, identificar vías cicloamigables, y 
realizar un mapeo de zonas. En las estaciones o puntos de arriendo deben estar las 
indicaciones necesarias y una orientación de la ruta. En este sentido se pueden integrar 
a las organizaciones ciudadanas que ya tienen experiencia en esta iniciativa. La  
participación ciudadana, el voluntariado y la asociatividad es el mejor modo de 
potenciar el uso de la bicicleta. Se debe considerar a las personas, sus necesidades y 
también la experiencia de las organizaciones ciudadanas que recogen las inquietudes de 
quienes circulan en bicicleta. 
 
 
4.8.1.10.- Riesgos Percibidos  
Uno de los riesgos percibidos es que este nuevo sistema no resulte por una mala 
planificación, programación o promoción de éste. Un proyecto que considera a las 
personas como eje motor, no puede olvidar que éstas siente cansancio, sienten sueño, 
etcétera, esto indiscutiblemente debe ser incorporado en la planificación y luego en su 
implementación. La percepción de que las personas toman decisiones informadas y 
racionales es una irrealidad. El 60% de las personas en Chile no puede seguir una receta 
de cocina, no hay comprensión de lectura, entonces no se puede pedir a una persona 
que tome una decisión informada y racional, ese fue uno de los grandes problema del 
Transantiago. Cuando las personas tienen que decidir por una opción más eficiente, leer 
un mapa, seguir una ruta, o calcular tiempos, las posibilidades de fracaso de un sistema 
suben, únicamente por una condición de capacidad de las personas. Por esta razón se 
debe tener particular atención en la forma de promover el sistema.  
 
 
4.8.1.11.- Recomendaciones 
Un SBP no se debe centrar en la ciclovía, no es necesario llenar la ciudad de éstas, pues 
son solo parte de un sistema integral. Circular en  bicicleta es un momento de encuentro 
y de unión ciudadana, la construcción de ciclovías segrega aún más la ciudad. Por 
ejemplo si hay alto tráfico y velocidades,  se pueden hacer vías segregadas, diferencia de 
nivel con las soleras, que exista área verde entre la vía de automóviles y la vía para 
ciclistas o que estén completamente separadas. Si la velocidad de la calle es baja y no es 



  
 
 
 

 189 

tanto el tráfico, es factible hacer ciclos bandas, al mismo nivel de la calzada, y si no hay 
alto tráfico, se puede compartir la calzada. 
 
Hacer promociones para que el ciclista se baje de la vereda como la iniciativa de Macleta 
llamada “Adopta un ciclista de vereda”, donde se le invita a los ciclistas más 
experimentados a que ayude a uno de vereda para que circule por la calle, se debe 
considerar que a las personas les gusta andar juntas, hay personas que esperan a otras 
para viajar acompañada. Uno de los puntos centrales de planificación e implementación 
de un SBP es que éste debe incorporar a las personas. 
 
Pedir el 5% de lo que se invierte en transporte que se entregue para la bicicleta ayudaría 
a darle mayores facilidades a este sistema. Tanto la Subsecretaria de Transporte como la 
Intendencia, manifiestan interés en el fomento  de la bicicleta, el tema se ha 
popularizado, pero nunca hay dinero para implementar, pero sí para construir 
autopistas y calles. 
 
En cuanto a la promoción, si se quiere bajar a la gente del automóvil, se debe hacer una 
campaña que convenza a al gente de que andar en bicicleta es evolucionado, moderno y 
a la moda. El auto no es práctico ni económico, sí la bicicleta, que es un transporte 
sustentable. Hay que quitarle espacio al auto, no al peatón, pues las caminata, la 
bicicleta y el transporte publico son los tres medios sustentables. Todo ello acompañado 
de políticas. infraestructura, vías segregadas y educación. 
 
Debieran ser varias las empresas interesadas en publicidad, ejemplo Masvida, la isapre 
de médicos, Salcobrand y Banco Estado, por la tendencia y percepción. Por ejemplo 
Arcadis tiene cicletero para las visitas, y un espacio empadronado para todos sus 
trabajadores que llegan en bicicleta, a quienes en su tarjeta de acceso e identificación se 
les coloca un stiker que dice “Un Auto menos”.  
 
Por otro lado, las empresas podrían contribuir al financiamiento con publicidad, las 
municipalidades no tienen recursos, sin embargo, podían apoyar.  Con la Municipalidad 
de El Bosque, se han hecho varias cosas en conjunto. 
 
Las ciclovías no están bien hechas, están mal diseñadas, no las respetan, pues es lo 
primero que destruyen cuando ensanchan la calle. A veces las usan las personas, por 
falta de peatonalidad.  
 
Una política pública no es una bicicleta pública, una política implica promover la 
bicicleta con todo lo que implica, la infraestructura es una parte, sin embargo, la política 
es integral. Esta mas que demostrado que colocar obstáculos al crecimiento de los 
autos, como la tarificación vial, la restricción de estacionamientos y horarios, ayuda a 
promover el uso de la bicicleta. Hoy no pueden existir estacionamientos gratis, pues ello 
promueve el uso del automóvil. 
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4.8.2.- Centro de Bicicultura 
Esta entrevista fue efectuada a Amarilis Horta, Directora de Centro de Bicicultura de 
Santiago. 
 
4.8.2.1.- Misión de la Organización 
El Centro de Bicicultura es una organización ciudadana de interés público sin fines de 
lucro, que trabaja para gestar en Chile condiciones favorables para el surgimiento de 
una nueva cultura y un nuevo sistema de movilidad, a través de diversas iniciativas, 
instrumentos y alianzas. Creado en el año 2006, cuenta hoy con un creciente grupo de 
colaboradores, simpatizantes y voluntarios, que se dedican a desarrollar proyectos, 
iniciativas y acciones de promoción del derecho ciudadano a optar por la bicicleta y 
otros medios de tracción humana como medio de transporte, trabajo, deporte y 
recreación.  
 
La visión de trabajo de  Bicicultura se centra en  la asociatividad, no en la competencia. 
Su misión es impulsar en los barrios y ciudades de Chile un profundo cambio cultural 
desarrollado a partir de una innovación en el proceso de la movilidad humana, que 
ponga el acento en el ser humano y su capacidad natural de autopropulsión; 
desarrollando programas, campañas y acciones que desarrollen conciencia en 
ciudadanía, medios de comunicación y autoridades, sobre las ventajas individuales y 
colectivas del uso de la bicicleta como medio de transporte activo y no contaminante, 
promotor de salud y bienestar, generador de conciencia ambiental, cohesión e 
integración social, económica y de género, cuya masificación genera paulatina y 
naturalmente una transformación cultural del mundo actual, hacia formas civilizatorias 
más sustentables.  
 
Bicicultura pertenece a una nueva generación de organizaciones ciudadanas, que busca 
más bien proponer soluciones a los múltiples problemas ciudadanos, que a encontrar 
culpables. Se distingue  de los “grupos históricos” por su amplia política de alianzas, que 
parte por reivindicar la comunión de intereses con peatones y usuarios de vehículos a 
tracción humana. 
 
Reconoce como aliados naturales a los más vulnerables, a los niños, mujeres, personas 
mayores y aquellas con alguna discapacidad y a peatones. Así como también, como 
potenciales aliados a los automovilistas y usuarios del transporte público motorizado.  
 
Sus relaciones con sus pares son de asociatividad, complementariedad y colaboración, 
no de competencia. Pertenece y participa en redes ciudadanas y temáticas nacionales e 
internacionales políticamente independientes. Los principales objetivos del Centro de 
Bicicultura son legitimar y promover la "Opción Bicicleta", generar una creciente 
simpatía y demanda de la población por la movilidad sin motores para inducir una 
innovación sistémica del modelo de movilidad y cultura urbana, posicionar a la bicicleta 
y medios a energía humana, como vehículo prioritario, de utilidad pública e interés 
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nacional, consolidar y expandir la experiencia y el modelo del "Festival de Bicicultura" 
como instrumento de innovación social en cultura de liderazgo ciudadano, crear la Red 
Nacional de la Bicicultura y promover los derechos de peatones y biciclistas.  
 
El principal interés de Bicicultura es proponer a la bicicleta como instrumento cultural de 
cambio, generando condiciones favorables al uso masivo y seguro de la bicicleta a través 
de políticas privadas y públicas que otorguen a sus usuarios facilidades y estímulos. 
Generar una nueva percepción y valorización de la bicicleta, la caminata y todos los 
medios de tracción humana a través de expresiones artísticas. Además de promover 
entre las autoridades y la ciudadanía la nueva percepción de la bicicleta basada en la 
trasferencia de experiencias nacionales e internacionales exitosas. 
 
 
4.8.2.2.- Acciones Realizadas  
La actividad del Centro de Bicicultura se canaliza principalmente a través del proyecto 
Festival de Bicicultura que se celebra anualmente en Santiago de Chile en asociatividad 
con Ciclistas Unidos de Chile (CUCH), organismos de cooperación internacional, 
empresas comprometidas con la protección de la salud y el medioambiente, 
instituciones de Gobierno, municipalidades, universidades, colegios profesionales, 
medios de comunicación y  diversos grupos de la sociedad civil organizada. 
 
En cuanto a su intervención en el tema educacional, se señala que se mantiene contacto 
con ECola de bicicletas de Brasil. Ellos tienen todas las modalidades de enseñanza, 
donde no solo incluyen lo práctico, sino también incluyen la educación ciclística y 
ambiental en el curriculum escolar de manera trasversal, en todos los ramos y 
asignaturas. Por ejemplo, en matemática los niños aprenden a calcular la huella de 
carbono, en otros casos aprenden porqué el espacio publico de calidad es tan 
importante, puesto que es ahí donde todas los personas se encuentran libremente, 
independiente de sus ingreso o situación, practicando de esa manera  la democracia. 
 
 
4.8.2.3.- Relación de la Organización con otras Instituciones 
Bicicultura participó en el lanzamiento, implementación y en el equipo de la primeras 
monitorias de Macleta, hubo ayuda inicial para ellas. Pero ha sido esta organización 
quien se ha especializado en la enseñanza a través de sus Escuelas de Ciclismo para 
mujeres. 
 
El centro de Bicicultura pertenece a Ciclistas Unidos de Chile (CUCH), a la Red de 
Actividad Física de la Américas (RAFAS), a Chilenter, al Rede de Paz, a SustranLac, al la 
Red de Amigos de CicloRecreoVía, Red Carnavla de Ñuñoa, Observatorio Vivienda y 
Ciudad y a World Car Free Day (Día Mundial sin Autos). 
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4.8.2.4.- Dificultades de Andar en Bicicleta 
Falta de Seguridad en las calles, en vías y ciclovías. En general poco respeto y tolerancia 
hacia el ciclista y al más débil en condiciones de vía pública. Falta de una legislación 
consistente, con la inclusión y fomento del ciclismo de ciudad. 
 
 
4.8.2.5.- Rol del Estado 
Debiera ser activo en cuanto a legislar normas que fomenten la masividad de la 
bicicleta, a través de ellas equiparar las condiciones en que circulan las personas por la 
vía publica, protegiendo al más débil a través de mayor seguridad. 
 
 
4.8.2.6.- Percepción de la Situación Actual 
Las personas en general están atentas y dispuestas a recibir cualquier tipo de facilidad 
ciclista, por lo tanto toda iniciativa que se realice como gesto de apoyo al ciclista es 
bienvenido, y promoverá el uso de la bicicleta. Sin embargo se debe considerar que hay 
algunas medidas más eficientes que otras, y no siempre la elección es la más adecuada.   
 
Por ejemplo la construcción de ciclovías es lo menos eficiente que se ha hecho, si se 
mide la inversión realizada versus el resultado obtenido. Si en Chile se hubiese hecho 
una modificación a la Ley de Transito, y se hubiese establecido la presunción de 
responsabilidad del más fuerte sobre el más débil, que es un principio presente en todas 
las leyes de tránsito de los países civilizados, eso generaría y cultivaría el respeto del 
automovilista motorizado hacia el ciclista o no motorizado, y obligaría también a esa 
misma situación entre el ciclista y el peatón. 
 
Esto significa que ante un accidente, inmediatamente se presume que el que tienen la 
mayor probabilidad de causar daño, es el responsable, contra todo evento. Si se hubiese 
hecho ese cambio, mas las reducción de velocidad, hoy hubiese el doble o triple de 
ciclistas en las calles, y no se hubiese tenido que hacer inversiones millonarias en 
ciclovías. 
 
 
4.8.2.7.- Características de un SPB 
Para un óptimo resultado de un SBP se debe incorporar a las organizaciones ciudadanas, 
que son los expertos usuarios, incluso en la redacción de las bases de la licitación, y en la 
evaluación de los resultados del estudio. 
 
Las ciclovías evidentemente son un elemento facilitador del proyecto y la masificación 
de la bicicleta, sin embargo, no es lo central ni más importante. 
 
Con respecto a las bicicletas publicas, Bicicultura manifiesta ser indulgente en el tema, 
señalando como ejemplo que a pesar del mal diseño de muchas de las ciclovías 
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construidas en Santiago, ellos lo valoran como gesto favorable que entrega alguna 
facilidad al ciclista, puesto que hay personas que sólo se suben a una bicicleta si existe 
una de estas vías. 
 
Bicicultura celebrará cualquier iniciativa relacionada con la implementación de un SBP. 
Lo ideal es que la sociedad civil coopere en el diseño de algún modelo realmente 
novedoso  y diferente. Señala que nuestro país ya está atrasado en lo que respecta a la 
implementación de un SBP, pues hay muchas ciudades que vienen haciendo desde hace 
bastante tiempo, por tanto esa experiencia y conocimiento permite hacer algo 
novedoso. La sociedad civil es quien está realmente interesada en que esto funcione, 
por tanto serán ellos los que pondrán la energía para que el proyecto resulte.  “Primero 
yo hubiese pensado en sociedad civil, y que se repartan la operación en zonas”, afirma la 
entrevistada. 
 
En cuanto a la bicicleta, la idea es diseñar un modelo tipo robot indestructible. Una 
bicicleta con GPS y muy cara no es viable para el sistema. No así una bicicleta simple y 
sencilla, en lo posible reciclada. En países como Holanda o Dinamarca, la genta cambia 
de bicicleta muy rápido, y no sabe que hacer con ellas. Existe un proyecto pendiente de 
Bicicultura de traer esas bicicletas a Chile a través de un contacto internacional. 
 
La participación de la sociedad civil es importante, porque de esa manera se crea un 
vínculo con el sistema, las van a cuidar y va a existir un control social, por lo que no será 
necesario, ni rastreo, ni policía, ni cámaras, puesto que existirá un compromiso de parte 
de la gente. 
 
La gratuidad del sistema es otro punto importante dentro de un SBP, donde el servicio 
sea realmente una apuesta por la descontaminación de Santiago, que permita una 
migración en masa de las personas del transporte público a la bicicleta, de tal manera 
que se racionalice el Transantiago, con buses más pequeños, más amigable con las 
personas, que no exista tanto ruido. Los buses hoy son un injerto, inseguros, no 
pensados desde el punto de vista del usuario. 
 
Un sistema de ese tipo reciclado, sin bicis especiales, que sea parte de una campaña 
inicial que indique que si se elige el sistema gratuito, y si el usuario trae la bicicleta de 
vuelta, el operador le hará la mantención para que así la encuentre en optimas 
condiciones al día siguiente, y se libre de las complicaciones de tener una propia, como 
lugar donde estacionarla, mantenciones permanentes, etcétera.  
 
De esta manera también se desincentiva el robo, pues existe la conciencia de 
pertenencia a la comunidad. Sin embargo, se debe tomar en cuenta que si bien es cierto 
este modelo funciona en una comunidad como Providencia, que es pequeña, puede no 
resultar si se saca a un escenario más amplio. La gratuidad por su parte, funciona dentro 
del contexto planteado de bicicletas recicladas. 
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En cuanto a las características ideales de un SPB, destaca la gratuidad del sistema. El 
diseño de la bicicleta debe ser sencillo, simple y reciclada. Es importante que existen 
servicios complementarios como estacionamientos para bicicletas propias. El sistema 
debe ser personalizado, de tal manera que permita dar trabajo.  
 
El mejor sistema es el diseñado por los daneses, es  gratuito, no es automatizado, y es 
operado por una organización ciudadana sin fines de lucro que se preocupa del 
mantenimiento, comercialización e instalación de publicidad en las ruedas, es decir 
cumple todas las funciones. Es el único caso que es así, donde el sistema funciona con 
una  moneda igual que los lockers de los supermercados, algo absolutamente simbólico. 
Los otros sistemas tienen un tiempo gratuito, en general 30 minutos, y se tarifica, 
principalmente para evitar que la gente se vaya con la bicicleta y no la devuelva en todo 
el día. 
 
 
4.8.2.8.- Riesgos Percibidos  
Los problemas mas frecuentes en estos sistemas desde el punto de vista operacional, es 
por ejemplo que la gente que vive en las zonas altas de la ciudad, con mayor pendiente, 
solo van a querer bajar en ellas, con el consiguiente problema de distribución de las 
mismas. Otro problema es que el usuario no encuentre bicicletas disponibles en un 
estacionamiento o punto de arriendo, lo que quita confianza al sistema. 
 
 
4.8.2.9.- Recomendaciones 
Es fundamental incluir una campaña de educación vial y ciudadana en el proyecto, para 
lo cual recomienda el  Método Ayala, que educa en este sentido a niños de prekinder y 
kínder. En Holanda la educación vial es parte de los programas educativos de la 
enseñanza básica, en sexto preparatoria sacan licencia. No es lo mismo ir en bicicleta en 
tránsito, que pasear con los padres, se debe  aprender a señalizar para doblar, para 
seguir derecho, aprender a adelantar, entre muchos otros aspectos. 
 
Otro recomendación importante es no considerar las ciclovías como la única alternativa 
de fomento de la bicicleta, pues no es posible esperar que en todo el sector de Santiago 
donde se van a implementar bicicletas públicas exista una red de ciclovías eficiente. Eso 
significaría ciclovías en todas las calles y eso es imposible, y tampoco es la idea que así 
sea. 
 
Hay que entregar un elemento diferenciador en las bicicletas, por ejemplo Bicicultura 
ofrece un servicio de estacionamiento de bicis para cuando alguna empresa realiza 
algún evento masivo llamado “Parkeatucleta”, que cuenta con diversos modelos de 
diseño, uno de ellos por ejemplo, tiene un bolso que va junto con los fierros de amarre 
para la bicicleta. El bolso es de PVC reciclable y se cierra, donde se pueden dejar los 



  
 
 
 

 195 

guantes, casco, y otros elementos. Este tipo de diseño de estacionamiento es el que 
tiene mayor demanda y supera por mucho al otro que no tiene el bolso incorporado. 
 

Imagen Nº 4.1 
Biciestacionamientos con Bolso y Candado para Guardar Bici, Casco y Accesorios 

 

 
 
Fuente: Bicultura.cl 

 
La mejor manera de fomentar el uso de la bicicleta es ofrecer que la circulación en ellas 
sea seguro. Para estos efectos se debe cumplir con ciertos aspectos: 
 
a) Calmar la Velocidad de Tránsito de las Calles 
Chile es uno de los países en que las velocidades urbanas son las mas altas del mundo.  
Al bajar el límite máximo en la ciudad y crear zonas 30, zonas 20, zonas de preferencia 
de ciclistas compartidas con el auto, pero con preferencia de este último, con ello se 
calma el transito en general. Si hay un accidente los resultados no sean fatales, las 
estadísticas muestran que hasta 30 km no hay fallecidos.  
 
b) Presunción de Responsabilidad  
Se debe establecer el principio de presunción de responsabilidad del más débil sobre el 
más fuerte, tanto en las vías como en la acera peatonal. En efecto, crear una ley de 
presunción del mas fuerte sobre el más débil, permite que el automóvil tenga más 
respeto sobre el ciclista y el ciclista, mas respeto sobre el peatón. 
 
c) Regulación de Tránsito en Intersecciones  
Regular el tránsito sobre intersecciones permite integrar la bicicleta al transito en forma 
segura. Sectra hizo una actualización del REDEVU, que es un manual de 
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recomendaciones para la construcción de facilidades de vía, este ya tiene dos años y es 
el único proceso que se ha hecho con participación ciudadana, ciclista, peatones, 
triciclos, motos. Esta actualizado  y en él se miden y estudian los cruces y como se puede 
regular de tal manera de entregar seguridad al ciclista y que no sea un obstáculo para el 
automovilista.  
 
“Hoy las ciclovías duran hasta la esquina, y ahí terminan, el resto es terreno de nadie, 
siendo que casi todos los accidentes se producen en las esquinas, esto no requiere una 
gran inversión, es solo pintura y regulación”, comenta la entrevistada. 
 
  
d) Vías Diferenciadas para Bicicletas  
En las vías estructurantes de alto tránsito se podrían establecer vías diferenciadas para 
bicicletas en donde hayan varias pistas las que ojala no se denominen ciclovias, sino  
bicifranja o bicipistas, que sean sólo pintadas para diferenciarlas, sin tachones, porque 
son muy peligrosos. Donde hay mucho transito se pinta y en las otras vías donde el 
transito es mas calmado se deja preferencia a ciclistas.   
 
d) Semáforos Especiales  
En las vías con mayor tránsito se debieran instalar semáforos especiales para ciclistas, 
los cuales debieran partir algunos segundos antes que los semáforos de automovilistas 
con el objeto de esto puedan doblar, cruzar o tomar la inercia requerida de manera que 
ellos interrumpan lo menos posible a los automovilistas. 
 

 
4.8.3.- La Bicicleta Verde 
Para conocer la visión de Bicicleta Verde se entrevistó a Joel Martínez, Socio, Director de 
Marketing y Desarrollo de Proyectos en mayo del 2012. A continuación se desarrollan 
los distintos temas abordados: 
 

4.8.3.1.- Misión de la Organización 
Bicicleta Verde es una agencia que desarrolla su actividad en el ámbito del turismo 
sustentable, mostrando la cultura local sin impactar el medio ambiente, a través de 
paseos guiados por la ciudad de Santiago en bicicleta o caminando; o arrendando 
bicicletas para quienes deseen recorrer la ciudad en sus propios tiempos. Además ofrece 
tour en bicicleta por las viñas de Maipo Alto, por viñedos familiares, orgánicos y viñas 
boutiques. 
 
La Bicicleta Verde es una empresa chilena que cree en el turismo urbano alternativo y 
sustentable, fue creada por PicnicSur Ltda., agencia de desarrollo e innovación turística. 
Está asociada a Chip Community, y en el año 2010 gano el premio al Mérito Turístico, 
otorgado por Sernatur. 
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Como empresa tienen la convicción que Santiago es una ciudad ideal para ser recorrida 
caminando o en bicicleta. Su ubicación, clima y contrastes, la hacen especialmente 
atractiva. La idea es que el recorrido por Santiago sea una experiencia única e 
inspiradora, entretenida y segura, pues cuando las personas se movilizan caminando o 
en bicicleta, se hacen parte de la ciudad y se interactúa con ella y con sus habitantes. Las 
rutas están previamente diseñadas, y los tours son acompañados por guías bilingües.  
 

 
4.8.3.2.- Percepción del Desarrollo del uso de la Bicicleta  
Mirado desde el punto de vista del negocio de la Bicicleta verde, el desarrollo del uso de 
la bicicleta en Santiago se ve marcado por las variaciones en la demanda de clientes que 
requieren sus servicios. Del  total de los turistas que vienen a Chile, es decir alrededor 
de dos millones anuales, el tamaño de mercado real del negocio no son más de 400.000 
turistas al año, compuesto principalmente por estadounidenses, australianos, 
canadienses y europeos.   
 
Los 400 mil turistas se obtienen de desintegrar la composición del mercado, eliminado 
aquellos que no gastan más de USD 10 diarios, aquellos que no practican deporte, los 
más ancianos y los que viajan con niños. Bajo estos criterios de segmentación, se estima 
que sólo un 10% se subiría a una bicicleta, reduciendo el mercado potencial a 40.000 
personas anuales. Se debe considerar que Bicicleta Verde ha llegado a atender 4.000 de 
estas personas, lo que significa captar un 10%. Evidentemente existe una demanda 
insatisfecha, y un requerimiento cada vez mayor de bicicletas turísticas. Es por ello que 
se estima que Bicicleta Verde crezca un 25% anual. 
 
La bicicleta se ha vuelto una necesidad, esta es una realidad que ve cada día con sus 
clientes. Bicicleta Verde ofrece servicios de tour guiados, cuenta con una flota de casi 
180 bicicletas. Además arrienda bicicletas de montaña y de paseo, siendo las primeras 
las más solicitadas. Sus clientes son en un 95% extranjeros, han intentado ingresar a los 
hoteles locales para captar mayor demanda de extranjeros, pero han encontrado 
obstáculos. Generalmente la demanda viene captada directamente de afuera con 
operadores turísticos internacionales. Las redes de contacto comercial en el extranjero, 
han sido mucho más efectivas que el esfuerzo hecho en este mismo sentido a nivel local. 
 

 
4.8.3.3.- Acciones Realizadas  
No han participado en programas gubernamentales, pero sí han recibido financiamiento 
de CORFO. En este momento, están llevando a cabo un programa con colegios,  
realizando circuitos guiados en inglés por el centro de Santiago. En esta iniciativa se les 
enseña en forma lúdica, inglés e historia a los niños y a demás a circular en bicicleta en 
forma segura por la ciudad. En este punto la iniciativa de Bicicleta Verde encaja 
perfectamente en el proyecto de bicicletas públicas, en el sentido de educación a la 
comunidad.  
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4.8.3.4.- Relación de la Organización con otras Instituciones 
Con quien existe mayor conexión es con el Centro de Bicicultura, con ellos se prestan 
bicicletas para algunas actividades.  También existen nexos con de Arriba e la Chancha, a 
través de Claudio Olivares, su director. 
 
 
4.8.3.5.- Cambios Culturales Relevantes  
Cada vez se ven más personas usándola en las calles, a pesar de las pocas facilidades 
que presenta el medio. Los extranjeros perciben la bicicleta como una excelente forma 
de movilizarse por la ciudad, esta es una realidad que la sociedad chilena debiera 
recoger. 
 
 
4.8.3.6.- Dificultades de Andar en Bicicleta 
El principal problema que presenta al andar en bicicleta es el dónde estacionar. Además 
el uso de casco no es generalizado y se comete una infracción al no utilizarlo. Esta 
medida de protección es indudablemente un desincentivo al uso de la bicicleta. Otro 
problema es la condición de las ciclovías, con baches y mal diseñadas.  Esto también no 
fomenta el uso de la bicicleta al igual que la segregación de las vías.  
 
 
4.8.3.7.- Rol del Estado 
La Bicicleta verde como organización está en contra de la segregación de las vías, pues 
debiera fomentarse como un actor integrado más con derechos y deberes, y no tratarlos 
como un grupo segregado. En este sentido el Estado debiera reglamentar el tema y 
legislar. Sería necesario también colocar mayores exigencias para la obtención de 
licencia de conducir, incluyendo preguntas relacionadas con la convivencia y educación 
del conductor y el ciclista, para que puedan coexistir.   
 
 
4.8.3.8.- Percepción de la Situación Actual 
Los encargados de programas de fomento de la bicicleta no convocan a la gente a que 
sabe de bicicletas, no las hacen partícipes de sus proyectos. Por ejemplo “es vergonzoso 
el derroche de dinero que se invirtió en los estacionamientos o cicleteros de la 
Municipalidad de Santiago y que no sirven para nada”. 
 
 
4.8.3.9.- Características de un SPB 
Un SBP para Santiago es una excelente idea, hay una muy buena recepción e intención 
de parte de las Municipalidades, sin embargo, ninguna tiene los recursos suficientes 
como para sustentar un sistema de bicicletas públicas. 
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Dada las características, y la flota de bicicletas del proyecto, el gasto en mantenimiento 
será importante, lo que se podría convertirse en un obstáculo para su expansión y 
crecimiento, tomando el caso de la subvención que la Municipalidad de Providencia le 
entrega al operador para el funcionamiento del SBP. La logística de la operación de las 
bicicletas tendrá que ser muy bien diseñada.  
 
En cuanto al modelo operativo que se elija para el funcionamiento del SBP de Santiago, 
en primera instancia, debe considerar y respetar la idiosincrasia local, debe ser un 
modelo flexible. Un modelo rígido no va a funcionar en cuanto a localidad y a 
operatividad. Un modelo automatizado tal vez pueda funcionar en áreas, pero no en 
todo Santiago. El sistema además podría integrarse a la red de transporte público a 
través de la tarjeta Bip. En cuanto al pago de garantías, comenta que Bicicleta Verde 
funciona con garantía, cobra USD 200 por bicicleta de montaña, que no es el costo de 
reposición de la bicicleta, pero es un estándar de mercado. Se entiende que el cobro de 
una garantía se justifica al ser clientes extranjeros. 
 
En cuanto al diseño de las bicicletas, en nuestra experiencia, las personas prefieren 
variedad y valoran que tengan cambios. 
 
La calidad y mantenimiento de las ciclovías existentes y proyectadas, ayuda a la 
prolongación de la vida útil de las bicicletas. La flexibilidad de la operación es 
fundamental. Es interesante considerar la posibilidad de coexistir con servicios 
complementarios, donde se permita el ingreso de negocios diferentes a la operación del 
sistema y muy importante, la educación vial para peatones, ciclistas y automovilistas.  
 
 

4.8.3.10.- Riesgos Percibidos  
Se debe considerar la forma de abordar el riesgo de robo de las bicicletas. Por ejemplo, 
la bicicleta Naranja líder en bici en turismo de Buenos Aires, tiene contemplado una 
merma entre 10 y 15 bicicletas al mes. El costo de mantención y reposición de las 
bicicletas puede llegar a ser muy alto, pues las bicicletas se deterioran rápidamente. Si 
hay varios operadores, se debe resolver el problema de coordinación operacional y 
logística de las bicicletas. 
 
Santiago esta dividido en muchas áreas que hacen difícil de poner de acuerdo, coordinar 
y ordenar.  Esto dificulta la operación uniforme del sistema.  
 
 
4.8.2.11.- Recomendaciones 
Es necesario que en las etapas previas a la implementación de este proyecto y de otros 
proyectos, se les consulte a los distintos actores relevantes y a los que saben del tema 
de bicicletas; andan por las calles y entienden del entorno, pues tienen una mirada de 
usuario.  
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No es recomendable la segregación de las ciclovías, pues de esa manera nunca se le 
enseña al automovilista que debe compartir los espacios, no hay enseñanza ni 
aprendizaje. La idea es compartir el espacio de la calle, lo que no es posible con vías con 
alta velocidad como las se siguen construyendo. 
 
La enseñanza vial, el cómo comportarse en las calles es fundamental. En los test para 
obtener licencia de conducir debieran haber preguntas tanto para ciclistas como para 
automovilistas sobre qué hacer en determinadas situaciones. 
 
Los turistas son un mercado para un SBP en Santiago, puesto que existe interés por el 
uso de bicicletas. Un turista extranjero permanece 2,3 días en promedio en Santiago, 
puesto que es una ciudad de paso, que divide básicamente en paseos a viñedos, city 
tour por Santiago, y viajes a Viña del Mar y Valparaíso. Se pueden crear circuitos 
especiales, y el hotel actuar como garante de la membrecía, pues como los extranjeros 
tienen abiertos baucher de cargo pos posibles consumos o robos, podría la bicicleta 
pública ser uno de esos ítems. Con ello se evitaría que los extranjeros tengan que 
inscribirse, con la posibilidad además de una atención bilingüe. 
 
Los puntos de arriendo a la vez pueden tener estacionamientos para bicicletas 
particulares, esto puede ser un buen complemento en un modelo de operación más 
flexible. 
 
 

4.8.4.- Ciclo Recreovía 
Para conocer la visión de Bicicleta Verde el día nueve de mayo del 2012 se entrevistó a 
Gonzalo Stierling, Secretario Técnico de Ciclorecrovía. A continuación se desarrollan los 
distintos temas abordados: 
 
 

4.8.4.1.- Misión de la Organización 
Entregar a la comunidad una ciudad amigable, donde sea posible la vida familiar y de 
barrio, en un entorno seguro, sin contaminación acústica ni emisiones contaminantes 
provenientes de automóviles. CicloRecreoVía es una iniciativa ciudadana, cuya principal 
actividad consiste en cerrar calles de la ciudad al tránsito vehicular y dejarla 
exclusivamente para el uso peatonal, ciclistas y patinadores. Esta actividad se realiza de 
preferencia los días domingos. Hoy en día existen siete rutas abiertas. 
 
El objetivo es que estas calles libres de autos sean utilizadas por la familia, los amigos, 
los niños y cualquier persona que desee andar en bicicleta, caminar, patinar, recrearse y 
pasear. CicloRecreoVía es un encuentro ciudadano seguro y gratuito que permite el 
esparcimiento y encuentro de todos los habitantes de la ciudad. La única condición es  
que el medio de transporte o recreación no sea motorizado. 
 



  
 
 
 

 201 

En este afán, la organización mantienen vínculos estrechos con Bicicultura, Ciudad Viva, 
y Macleta. Con ellos realizan actividades de fomento de la bicicleta y medioambientales, 
comparten conocimientos y transferencia de experiencias  
 
 

4.8.4.2.- Percepción del Desarrollo del uso de la Bicicleta  
Hay una clara tendencia de los ciudadanos y particularmente conductores a dejar de 
movilizarse en el automóvil, básicamente por el crecimiento del parque automotriz y su 
consiguiente problema en la velocidad de desplazamiento del flujo vehicular. 
 
La bicicleta en Santiago ha seguido la tónica de la tendencia mundial, a un ritmo de 
crecimiento más desacelerado, pero creciendo de igual manera. La gente no sale en 
bicicleta porque tiene miedo de transitar por las calles, el sentido de inseguridad es un 
gatillante que inhibe el uso masivo de la bicicleta. En Chile no existe un hábito arraigado 
de uso de la bicicleta, puesto que culturalmente se asocia a un medio de transporte 
propio de las clases sociales más bajas, así como el uso del automóvil y de ciertas 
marcas a motivos aspiracionales. Muchas gente elige circular en automóvil sólo por 
apariencias. 
  
La idiosincrasia chilena es extremadamente conservadora y reticente a las ideas nuevas, 
las acepta solo si están comprobadas. La idea de cerrar las calles fue rechazada en 
múltiples ocasiones y por múltiples organizaciones, argumentando que quedaría el caos 
en la ciudad, no entendiendo que el sentido de la iniciativa es entregar una ciudad más 
amigable al ciudadano. Se trata de fomentar un medio de transporte no contaminante 
que se ajuste a la visión medioambiental de la organización.  
 
Ciclorecreovía nace de una iniciativa privada, solicitando apoyo a diversos organismos 
públicos, sin éxito durante dos años, hasta que recurrieron al financiamiento privado. El 
financiamiento de las actividades es a través de auspicios. Hoy la iniciativa ha sido 
exitosa, y ahora son las municipalidades quienes nos llaman para que puedan participar 
con esta iniciativa en las calles comunales. 
 
El mejor incentivo para dejar la bicicleta es entregarle a la ciudadanía calles más 
seguras. Esto es posible a través de algún dictamen de gobierno que baje la velocidad de 
las calles, para que la bicicleta pueda competir en igualdad de condiciones con los 
automovilistas. El incentivo al uso del automóvil es abismante. Se ensanchan calles y se 
construyen carretas, se construyen nuevos estacionamientos, etcétera. Existen 
facilidades para el uso de automóvil, no así para la bicicleta. 
 
 
4.8.4.3.- Rol del Estado 
Existen múltiples iniciativas de apoyo a la bicicleta, desde el programa de presidencia de 
la Republica, llamado “Elige vivir sano” hasta proyectos municipales. En todos existen las 
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buenas intenciones, pero quedan sólo en eso, pues se maneja a nivel de idea pero nada 
concreto.  El tema de la bicicleta y particularmente la bicicleta pública, viene sonando 
desde hace muchos años. Si bien es cierto es necesario una subvención o apoyo del 
Estado, el punto crucial es intervenir la legislación y entregarles a los ciudadanos, 
ciclistas y futuros ciclistas, una ciudad más segura para transitar en vehículos no 
motorizados, por ejemplo bajando la velocidad permitida a los automovilistas en las 
calles. 
 
El rol del estado es fundamental, en términos de apoyo de redes, financiamiento e 
infraestructura y sobretodo en el tema de otorgar seguridad en las calles.  Se debieran 
aplicar políticas de desincentivo al uso del automóvil, aplicando sanciones drásticas a 
quienes infrinjan velocidades altas o a quienes dejen vehículos mal estacionados. 
 
Cualquiera que sea la organización responsable de aplicar lo anterior, debe ser 
consecuente con el medioambiente y que haga partícipe los deseos y objetivos de la 
ciudadanía. 
 
 
4.8.4.4.- Percepción de la Situación Actual 
El sistema de bicicletas públicas de Providencia parece un sistema que funciona bien, 
pues no ha tendido problemas. Se eligió bien el tipo de bicicleta, pues su bajo costo y 
diseño desincentiva el robo. En cuanto al uso de la bicicleta, el tema es insipiente, pero 
con un potencial enorme, que se basa en la idea de un cambio en las costumbres de vida 
de las personas y en la obligatoriedad de dejar el automóvil. 
  
El automóvil es el medio de transporte más ineficiente que existe, es contaminante, 
congestiona las calles y no ayuda a fomentar el deporte ni la actividad física, sin 
embargo, la gente lo usa en alguna medida por no tener alternativas.  
 
 

4.8.4.5.- Características de un SPB 
Es una excelente idea pretender implementar un SBP en Santiago, a pesar de que 
muchas veces ha quedado en esa fase; idea. La implementación del sistema debe ser en 
etapas, pero estas deben ser lo suficientemente potentes de manera que sustenten el 
sistema.  Por ejemplo, no se puede inaugurar un mall con solo dos tiendas, pues eso no 
motiva a la gente. Por lo tanto el sistema de bicicletas públicas deberá tener en su 
primera etapa el tamaño suficiente que lo logre posicionar en la mente de las personas, 
de tal manera de ir ampliando el sistema en etapas sucesivas. Se debe partir potente, la 
publicidad y promoción, difusión, comunicación y educación de un nuevo SBP es muy 
importante, pues de esa manera se lograr penetrar y posicionar rápidamente. 
 
La coordinación entre los agentes es fundamental, es un aspecto muy complicado y 
complejo, puesto que son muchos y diferentes actores. 
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La cercanía de puntos de arriendo es fundamental para la comodidad del usuario, 
idealmente cerca el trabajo o lugar de estudio. Debe contar con una bicicleta cómoda y 
que no se pueda robar. Un sistema automático daría buenos resultados, la gente se 
adaptaría, pero solo en algunas comunas, particularmente las de mayores ingresos y 
educación. En otras comunas incluso sería necesario un sistema de vigilancia más 
intensivo. La intermodalidad es indispensable, la idea es que sea un sistema que 
complemente a la red de trasporte en su totalidad La intercomunalidad también es  
indispensable, aunque se entiende que cada comuna tiene su propia realidad, 
presupuestos, y prioridades y por tanto el fomento de la bicicleta o de un SBP, no sea 
algo atractivo para ellas. 
 
La implementación debe se consecuente con su base medioambiental, por ejemplo, si se 
van a explotar derechos publicitarios, como mecanismo complementario de 
financiamiento, debe existir una coherencia con el tipo de productos y marcas a 
promover, por ejemplo no usar publicidad de comida chatarra para financiarlo. 
 
 
4.8.4.6.- Riesgos Percibidos  
El riesgo más importante de un SBP es el vandalismo que pudiera afectar al sistema, a 
las mismas bicicletas y a los puntos de arriendo. Además de lo anterior, es fundamental, 
aunque muy difícil de lograr, alinear los intereses de todos los actores que participan en 
la implementación del SBP, pues estos pueden a veces ser disonantes y con conflictos de 
interés. 
 
Los riesgos principalmente están dados por el peligro que implica para el ciclista 
compartir las vías con los automóviles. Además, la infraestructura de ciclovías no es 
adecuada, sin embargo, la solución no pasa por construir una red inorgánica de 
ciclovías, puesto que la red de circulación eficiente ya existe, que son las propias vías de 
la ciudad, sino por hacer de esta red una red más amigable para el ciclista de tal manera 
que la utilice. 
 
 
4.8.5.- Arriba é la Chancha 
Para conocer la visión de Arriba é la Chancha el día primero de junio del 2012 se 
entrevistó a Claudio Olivares, Director de Arriba é la Chancha y dueño de Nación Pedal. 
A continuación se desarrollan los distintos temas abordados: 
 
 
4.8.5.1.- Percepción del Desarrollo del uso de la Bicicleta  
Las organizaciones ciudadanas como, Arriba ´e la chancha, pueden aportar con su 
conocimiento y experiencia en el diseño, desarrollo e implementación de un sistema de 
bicicletas públicas, a pesar de que los integrantes de Arriba e la Chanca no sean 
potenciales usuarios del sistema.   
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Hay muchas ciudades que han implementado su SBP con operadores internacionales 
como  JC Decaux y Clear Channel, ligados al negocio de la publicidad en al vía pública y 
con buenos resultados principalmente Europa. En Latinoamérica hay pocas experiencias 
de sistemas de bicicletas públicas. En general es una sociedad sin historia en estos 
sistemas, y además ninguno de ellos funciona con publicidad, salvo México. Por lo tanto, 
no es fácil detectar el efecto que esta modalidad de transporte haya causado en las 
ciudades latinoamericanas. En el caso particular de Chile, el sistema es muy conocido, 
principalmente por el caso Providencia, sin embargo, al igual que los otros sistemas de 
la zona, se está en una etapa de negocio muy temprana.  
 
En este sentido, las bicicletas públicas cumplen un rol muy importante en el impulso de 
la cantidad de viajes diarios en bicicletas. Generalmente existe una curva ascendente de 
uso del SBP los primeros años, sin embargo, en una segunda etapa comienzan a decaer, 
pues la experiencia indica que quien va madurando el uso del SBP, se sale de éste para 
adquirir su propia bicicleta.  
 
 

4.8.5.2.- Rol del Estado 
La voluntad de las empresas y de las personas hacia la bicicleta está latente, sin 
embargo, falta saber si el Estado está dispuesto a dar las condiciones para que un 
sistema de bicicletas públicas se desarrolle en forma exitosa en el largo plazo, y si será 
capaz de revisar y hacer los cambios necesarios en la reglamentación y en las normas 
necesarias para tales efectos.  
 
Existen dos aspectos muy importantes de analizar, por una parte están las mejoras que 
se deben implementar para que funcione el sistema, y por otra la real voluntad del 
Estado para ejecutar dichos cambios. Para que el SBP funcione es indispensable 
implementar mejoras que reglamenten funciones, de manera que la gente se sienta 
segura y use el sistema, como por ejemplo la reducción de velocidad en las calles y la 
reducción eficaz del uso del automóvil particular en favor del transporte público. Si la 
gente no tiene una percepción de seguridad para el uso de este sistema, las personas no 
se van a subir a la bicicleta y el sistema será un fracaso. Por tanto, un sistema de 
bicicletas debe tener una visión a largo plazo. Sería una equivocación implementar un 
sistema sólo porque es una moda, o para llamar la atención de la gente. Para que esto 
funcione primero se debe crear un escenario favorable, que incluya elementos como 
ciclo facilidades, demarcación de dirección de calles, tiempos de semáforos, normativa 
de ordenación urbana y fundamentalmente educación para todos los actores del 
transito. Todos aspectos que van más allá de la implementación misma del sistema, 
pero que tendrán impacto en la implementación del plan. 
 

Otro elemento que se debe normar es la tipificación de uso vial. Las calles tienen tipos 
de uso declarados, por ejemplo por Av. Suecia no se pude circular en bicicleta, pues se 
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trata de una vía de servicio que por decreto tiene prohibido la circulación. Si se desea 
que el sistema funcione, no se puede prohibir de esa manera, sino que se deben dar las 
facilidades para el fomento. 
 
Santiago tiene estándares de velocidad muy superior a otros países mas desarrollados. 
Existe un claro descuido respecto a las velocidades máximas exigidas en las calles, pues 
los 60 km por hora permitidos para los automovilistas es un velocidad riesgosa para un 
ciclista, lo que lo convierte inmediatamente en el más débil. Incluso en algunas 
comunas, donde los alcaldes tienen las competencias, la velocidad es aumentada en 
ciertas calles, por ejemplo  Eliodoro Yáñez en Providencia.  
 

El éxito de la implementación del SBP pasa por una decisión política, no solo para 
instalar la infraestructura necesaria y proporcionar la inversión del sistema, sino que 
fundamentalmente por apoyar a la bicicleta mediante el desarrollo de normativas. Solo 
de esta manera se le dará sustentabilidad al sistema en el largo plazo. Los sistemas 
exitosos no son los que se imponen a la fuerza, sino aquellos en que se hicieron cambios 
considerables para implementarse. Por ejemplo Nueva York multiplicó cinco veces el 
uso de la bicicleta través de un cambio importante; le dijeron NO al automóvil. 
 
Si están los recursos para implementar el sistema sería excelente, sin embargo, hay que 
saber qué hacer con él. Lo más relevante no es invertir más, sino que normar mas. 
Cuando se tengan que instalar las estaciones de arriendo del SBP habrá que negociar 
con cada municipalidad, por lo tanto lo más recomendable es generar alineamiento, unir 
voluntades y no divergir.  
 
 
4.8.5.3.- Percepción de la Situación Actual 
En la última década la bicicleta ha aumentado su uso considerablemente, y lo que ha 
ganado es un casco de uso obligatorio y un proyecto de ley que exige el  uso de chaleco 
reflectante, que afortunadamente duerme en el Congreso. A nivel normativo no ha 
ganado ningún beneficio, no ha así el automovilista que ha ganado autopistas, 
ensanchamiento de calles, velocidades máximas y estacionamientos. Santiago es una 
ciudad pensada para que circulen autos. Impresiona como todos los actores hablan de la 
bicicleta pero nadie esta dispuesto ha hacer algo concreto y que definitivamente 
incentive su uso y se masifique.  
 

4.8.5.4.- Características de un SPB 
Si bien es cierto la forma de operar el sistema y la rentabilidad del mismo son elementos 
importantes, el éxito definitivo del sistema radica en que el sistema sea capaz de 
generar un impacto en el transporte en la ciudad, que lo haga más accesible, simple, 
directo, rápido y equitativo. Estos son los objetivos que debiera promover el Gobierno 
Regional. 
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Se debe planificar cuidadosamente cómo implementar el sistema, quizás en una primera 
etapa no debiera instalarse el sistema en los ejes estructurales, sino que debiera llevarse 
a zonas donde tenga más impacto del punto de vista de en una lógica de acercamiento, 
es decir, instalar el sistema donde no haya metro, o donde no funcione el Transantiago 
en forma eficiente, de manera de trabajar en una lógica complementaria, para esta 
definición se debe tener claro cuál es el objetivo del Estado. 
 
Para efectos de implementación del sistema, es conveniente fijarse en la cantidad de 
viajes promedio que se hacen en ciudades parecidas a Santiago. Londres, a pesar de ser 
una ciudad europea, es el caso internacional que contempla la ciudad más parecida a 
Santiago, misma cantidad de habitantes, contaminación y misma expansión, sin 
embargo, ellos sí han implementado medidas concretas y han tenido la voluntad política 
para realizar el cambio. 
    
Las estaciones de arriendo con conexión intermodal van a constituir puntos de alto flujo 
de personas. Esto necesariamente requiere una modificación importante en 
señalización. Actualmente la señalización de la presencia de un ciclista se le está 
entregando a él mismo, lo que es absolutamente absurdo, pues él sabe que va por una 
ciclovía, sin embargo, para quien sí importa que lo perciba, su presencia es inexistente. 
Es evidente la carencia de señalización y demarcación de calles. La implementación de 
un SBP necesariamente implica la presencia de señalización, mas aún si va a ser un 
sistema que se insertará en una sociedad que no tiene la cultura de la bicicleta.  
 
En relación al diseño de la bicicleta, se entiende que será parte de una licitación, sin 
embargo, hay que tener en consideración que es más caro ahorrar que comprar lo que 
se tiene que comprar, pues al poco tiempo se compensa con los ahorros de costos de 
mantenimiento. 
 
 

4.8.5.5.- Riesgos Percibidos  
Un aspecto complicado es el uso obligatorio de casco, puesto que es un elemento de 
alto costo, difícil de transportar y de uso personal, lo que lo convierte en un claro 
desincentivo al uso de la bicicleta. Los usuarios tienen la percepción de que el casco 
protege sin embargo, sobre cierta velocidad deja de ser efectivo. No hay ningún estudio 
serio  que certifique que su uso puede evitar lesiones en caso de caída, es un elemento 
que en estricto rigor, debería quedar a elección del usuario, pero en Chile es obligatorio.  
Este es un tema a solucionar al momento de implementar este sistema, pero la solución 
va por la eliminación del uso obligatorio, de otra manera con tanta normativa y multas, 
nadie se va a subir a la bicicleta. 
 
Con respecto a la normativa y la obligatoriedad de uso de ciertos elementos, el Estado 
reacciona de muy mala forma, pues prácticamente le piden a la victima o al más débil,  
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que el mismo se  proteja, porque él, como Estado, no puede hacer nada. Por esa razón 
lo obliga a ponerse esos elementos, así si le ocurre un accidente la responsabilidad es de 
la victima.   
 
En importante educar, mediante charlas y difundiendo el sistema en forma positiva, 
pues cuando se conduce una bicicleta, el peligro de accidente está siempre latente. Es 
mucho más conveniente educar previniendo a través de mensajes positivos y no 
represivos o alarmistas.  
 
Otro ejemplo es lo que ocurre con Transantiago, y la señalización en rojo en las calle. El 
alcalde de Providencia se niega a pintarlas, argumentando que ensucia la imagen de la 
ciudad. Esto evidencia la dificultad de coordinar a los municipios y la necesidad de la 
existencia de un alcalde mayor. El éxito del SBP requiere de la existencia de un 
coordinador central. El candidato natural para ello es el encargado del transporte 
público con participación de Metro. Los sistemas masivos de transporte son para cubrir 
grandes distancias, cuando se trata de tramos cortos se congestiona el sistema.  
 
Es importante una buena planificación de la puesta en marcha del sistema, tiene que 
funcionar en forma adecuada. Si es exitoso todos ganan, sin embargo, si llega a fallar, 
todos pierden, el usuario, el Estado, los auspiciadores, el operador, etcétera, 
perjudicando a la bicicleta enormemente. Ese escenario haría perder mucho del 
esfuerzo que por años han realizado las organizaciones ciudadanas para fomentar el uso 
de la bicicleta.  
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V.- Estrategia Competitiva 

 

5.1.- Blue Ocean Strategy 
La primera etapa del diseño de la estrategia del océano azul consiste en enumerar los 
distintos aspectos que caracterizan actualmente la industria de los SBP en Chile y que 
constituyen la propuesta de valor actual para el usuario. Este diagnóstico representa la 
base de modificación mediante la incorporación de nuevos atributos, modificación de 
los mismos, eliminación o reducción. Para lograrlo, es fundamental identificar 
claramente al usuario y conocer sus necesidades, es por ello la importancia del estudio 
de mercado señalado en el capítulo anterior.  
 
También forma parte de la competitividad escoger los mejores lugares para 
implementar el sistema, que en este informe se denominan “hot spots”. Para ello se 
aplican las principales lecciones sacadas de la experiencia internacional y que pueden 
resumirse en dos requisitos: centralidad, que implica concentración y diversidad de 
comercio servicios y población flotante; e intermodalidad, que es la posibilidad de 
combinar el viaje en bicicleta con otros medios de transporte.  
 
En el Capítulo VIII de este estudio, se presentan los resultados de este trabajo, que 
concluyen con la selección de 106 puntos de arriendo para las nueve comunas con 
mayores ventajas comparativas en 36 distritos. Además se estima su demanda potencial 
en radios de 200, 400 y 600 metros a la redonda. La última etapa consiste en integrar los 
aspectos relevantes que apunten al diseño de una experiencia única para el usuario y 
explicitarla en una nueva propuesta de valor ya sea para diferenciarse de lo existente 
y/o para optimizar costos.  
 

 
5.2.- Diseño de la Curva de Valor Situación Actual 
Se entenderá por situación actual al conjunto de atributos que caracterizan el sistema 
que hoy existe en la ciudad de Santiago, cuya única experiencia representativa es el caso 
de Providencia. A continuación se describirán los distintos atributos que caracterizan la 
propuesta de valor existente con su respectivo diagnóstico.  La selección de atributos 
para el diseño de la curva de valor de la situación actual se realizó mediante 
metodologías transversales, pues para ello se tomó en consideración los resultados de 
las entrevistas realizadas a los usuarios actuales, las diferentes entrevistas realizadas al 
operador actual, las entrevistas realizadas al municipio de Providencia, los estudios 
etnográficos realizados por el propio equipo consultores, análisis de la documentación 
existente y la experiencia vivida por el propio equipo mediante la inscripción de todos 
sus integrantes del sistema y a la utilización de éste por parte de los mismos. El 
levantamiento de información obtenido de la aplicación de todas estas metodologías 
permitió identificar claramente el conjunto de atributos que componen la propuesta de 
valor de la situación actual. 
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5.2.1.- Cobertura del Polígono de Acción  
El SBP de Providencia cuenta con 180 bicicletas distribuidas en 18 puntos de arriendo, lo 
que por un lado no permite abastecer íntegramente la actual demanda de la comuna y 
por otro lado hay hot spots que no están siendo abastecidos como por ejemplo Pedro 
de Valdivia Norte, Barrio Condell interior y Plaza Italia. Ahora, si se analiza la cobertura 
del punto de vista de la ciudad de Santiago, el impacto en la demanda es mayor, pues la 
cobertura es muy baja al no estar presente en ninguna otra comuna. 
 
En condiciones óptimas se debiera disponer de múltiples puntos de arriendo 
estratégicamente ubicados, con el objeto de maximizar cobertura y responder a las 
necesidades de transporte individual, pues ello constituye un facilitador de demanda de 
viajes.  Según la experiencia internacional, los puntos de arriendo deben ubicarse 
preferentemente en zonas que atraen viajes, lo que implica que tienen servicios y 
comercios consolidados y cercanos y población flotante, que es el usuario principal de 
un centro.  
 
Por otro lado, deben permitir la combinación con otros modos de transporte, lo que 
hace recomendable su localización en puntos cercanos a estaciones de Metro, 
estacionamientos de vehículos particulares y rutas de ciclovías que permitan llegar con 
facilidad, rapidez y seguridad. Tomando en consideración lo anterior, este atributo no 
está desarrollado adecuadamente, pues el sistema actual, carece de varias de las 
características mencionadas. 
 
 

Mapa Nº 5.1 
Nivel de Cobertura Sistema de Providencia 

 

 
 

Fuente: www.bpp.cl 

http://www.bpp.cl/
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Mapa Nº 5.2 
Nivel de Cobertura Sistema Bicing Barcelona 

 

 
Fuente: www.bicing.cat 

 
 
En un escenario de consolidación del sistema, es importante que su densidad de puntos 
de arriendo sea relevante y, que la distancia promedio no supere los 250 y 300 metros 
entre una y otra estación de arriendo, situación que no ocurre en Providencia según 
mapa adjunto, tanto porque el número de puntos es poco, desatendiendo hot spots 
importantes, como porque no incluye otras comunas del área metropolitana. Por ello su 
densidad es baja si se compara el nivel de atomización de los puntos de arriendo de 
bicicletas con Barcelona o Ciudad de México. 
 
Sin perjuicio del trabajo que se presenta en el Capítulo IV, se recomienda hacer partícipe 
a la comunidad ciudadana en la definición de los puntos de arriendo, tal como ocurre en 
la ciudad de Nueva York, pues de esta manera se produce una complicidad con el 
sistema, sintiéndose parte del mismo. Además existe un feedaback directo con el 
potencial usuario, lo que ayuda a detectar puntos potenciales. Por ahora el consultor 
aplicó criterios técnicos basados en su experiencia, los estudios de mercado y las 
conclusiones del análisis de casos. Esto permite dimensionar la envergadura y 
complejidad de la inversión y seleccionar los 36 distritos o barrios de las nueve comunas 
donde debiera iniciarse la implementación del SBP, con 106 puntos de arriendo. 
 
 

http://www.bicing.cat/
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5.2.2.- Intermodalidad  

Como indicamos previamente, un factor clave para el éxito del sistema es la 
intermodalidad, que se refiere a la posibilidad de que el usuario pueda conectar de 
forma complementaria con otro modo de transporte. Promover la integración, permite 
mejorar la movilidad de puerta a puerta reduciendo tiempos de traslado. Por tanto el 
hecho de que el SBP se enfoque a ofrecer al usuario una alternativa para realizar 
cambios de modo y complementar con el sistema de transporte público actual, 
constituye un atributo importante de desarrollar tanto en la formulación del negocio 
como en la selección de los puntos de arriendo.  
 
Esto no ocurre masivamente en la actualidad por la cobertura del polígono de acción, 
porque los sistemas de pago no están integrados y porque los sistemas no están 
comunicacionalmente unificados, operando de manera totalmente independientes. 
Cabe señalar como ejemplo, que los estacionamientos de bicicletas de Metro S.A sí 
están incorporados en los mapas informativos de la red de Metro, sin embargo las 
estaciones que actualmente cuentan con conectividad a SBP no incorporan información 
de ello al usuario. 
 
La intermodalidad no sólo se logra coordinando mecanismos de pago, como por 
ejemplo la tarjeta BIP de Transantiago, y complementando los sistemas de transporte, 
sino que además se debe fomentar la existencia de ciclo facilidades como 
estacionamientos, ciclo vías, espacio para los puntos de arriendo, posibilidad de 
bloquear la bicicleta para el caso de trámites que no demande más de 15 minutos, como 
pago de cuentas, trámites bancarios o compras en una farmacias, o strip center.  
 
En la actualidad el sistema tiene un bajo nivel de intermodalidad, tampoco cuenta con 
ciclo facilidades masivas, por tanto este atributo está desarrollado de manera limitada. 
Cabe señalar que el Plan de Transporte de Santiago ha reconocido el modo bicicleta 
como parte de la matriz de transporte, por tanto debiera esperarse que se integre de 
mejor manera al sistema actual. 
 
La existencia de una administración centralizada entre municipios, Metro S.A, 
Transantiago, EFE, taxis colectivos, u otros y operadores, facilita la coordinación de los 
distintos modos de transporte, es por ello que se requiere de una institucionalidad para 
cumplir esta función. 
 
 
5.2.3.- Seguridad del Usuario  
La existencia de medidas de seguridad otorgará una mejor experiencia a los usuarios 
fomentando la demanda del servicio y aumentando el grado de satisfacción del mismo. 
En la medida que exista coordinación con Carabineros y Paz Ciudadana, exista 
iluminación en las ciclo vías y en los puntos de arriendo, se regule el diseño de las ciclo 
vías para generar condiciones de seguridad, se coordine con patrullas de vigilancia y se 
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promueva la seguridad propia del usuario contra accidentes y robos mediante una 
campaña educativa, la probabilidad de robos, asaltos y accidentes disminuye 
considerablemente.  En la actualidad el plan de ciclo vías está en vías de desarrollo y no 
existe una coordinación específica con carabineros y/o paz ciudadana en pro de una 
mayor seguridad del usuarios. La iluminación es escasa en parques y ciclo vías incluso en 
los puntos de arriendo. 
 
Es por ello que se debe evitar instalar puntos de arriendo en zonas peligrosas con focos 
de delincuencia fomentando la ubicación de los puntos en lugar visibles y de alta 
concurrencia. Asimismo es necesario realizar una mayor fiscalización con apoyo de 
seguridad ciudadana y Carabineros así como también diseñar una campaña de 
colaboración ciudadana para denunciar actos vandálicos. Eventualmente podrían 
instalarse cámaras de seguridad en los puntos de arriendo monitoreadas desde la 
oficina central para controlar el funcionamiento de las mismas. 
 
La seguridad del usuario también pasa por tener una adecuada orientación a la 
reducción de accidentes, la que se logra con el mantenimiento adecuado de las 
bicicletas y el mantenimiento y diseño de las ciclo vías. Con respecto a este atributo 
existen responsabilidades compartidas, mientras el mantenimiento de las bicicletas es 
del operador, el mantenimiento y diseño de las ciclo vías es municipal. No obstante, en 
ambos casos, en Providencia mantienen un nivel adecuado.  
 
La señalética y la educación constituyen pilares fundamentales de la seguridad del 
usuario. En la actualidad no existe un programa de educación orientado hacia el usuario, 
conductores de vehículos, conductores de buses y ciclistas para la conducción, 
reglamentación y señalización. Sin embargo, en cuanto a señalética en el área de 
cobertura del SBP de Providencia, se puede señalar que no es clara, no es suficiente y en 
lo puntos críticos de intersecciones de rutas, no existe. Solo en pocas partes existe 
señalización en el piso de ceda el paso. 
 
Por último en cuanto a las medidas de protección hacia el usuario y la conducta del 
mismo para auto protegerse, como uso de casco, guantes y rodilleras, son 
prácticamente nulas.  
 
Tomando en consideración los seis aspectos que determinan la seguridad del usuario; 
coordinación con organizaciones de seguridad, iluminación en puntos de arriendo y ciclo 
vías, mantenimiento de las bicicletas y ciclo vías, educación a los usuarios, señalética y 
medidas de protección de accidentes, se puede señalar que actualmente es un atributo 
medianamente explotado. Como no existe información pública respecto a los sectores 
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inseguros o peligrosos desde un punto de vista de la seguridad ciudadana, se optó por 
eliminar este requisito en la selección de las comunas y puntos de arriendo9. 
 
 
5.2.4.- Flexibilidad  
El atributo de flexibilidad se refiere a la posibilidad de que el servicio entregue al usuario 
la menor cantidad de restricciones de uso en términos de horarios de atención y 
versatilidad en la concreción de los objetivos del viaje. En efecto, en la medida que se 
logre interconectar con otros sistemas, o bien pueda realizar los trámites que dieron 
origen a la demanda del traslado, fomenta su uso, lo que se logra con alta cobertura del 
polígono de acción en zonas atrayentes de viajes como cercanía a estaciones de metro, 
puntos de intermodalidad con los sistemas de transporte público o áreas de comercio 
consolidadas y con la posibilidad de realizar paradas intermedias sin que el usuario se 
vea obligado de volver al punto inicial o a otro punto de arriendo.  
 
Una de las medidas que provee una mayor flexibilidad es con el diseño de un polígono 
de acción atomizado, que las bicicletas tengan un candado complementario incluido en 
la bicicleta, de manera de poder realizar paradas intermedias. 
 
Asimismo, la complementariedad en todo ámbito, no sólo en lo relacionado a la 
interconexión de otros sistemas de transporte, sino también a la información es 
fundamental. En efecto, la posibilidad de que en los mapas del Metro se indique las 
estaciones de arriendo y en las estaciones de arriendo, los puntos de conexión 
intermodal, son aspecto que ayudan al usuario a concretar el viaje. 
 
Actualmente el horario de atención del sistema en la temporada Primavera  -  Verano, 
es de lunes a viernes de 7:30 a 21:00 horas y sábados de 9:00 a 14:00 horas. En otoño    -     
Invierno el horario es de lunes a viernes de 07:30 a 20:30 horas y sábados de 9:00 a 
14:00 horas.  Si bien no posee horario continuo, cubre la mayor demanda, pues la 
mayoría de los viajes se realiza durante el día, sin embargo, el sistema es poco flexible, 
pues por una parte el polígono de acción no es atomizado ni tampoco existe la 
posibilidad de aparcar la bicicleta en un sitio distinto al punto de arriendo sin que sea 
vulnerable al robo. Es por ello que este punto está insuficientemente desarrollado. 
 
 
5.2.5.- Infraestructura 
La existencia de infraestructura adecuada y complementaria al uso de la bicicleta como 
ciclo vías, ciclo bandas, ciclo rutas y áreas de descanso, ayuda a que la experiencia del 
usuario sea mejor perciba, pues ello genera mayor seguridad, rapidez y comodidad. Sin 
embargo, a pesar de la existencia de ciclo vías y ciclo bandas, es común observar a los 
                                                             
9
 La mayoría de la información disponible se refiere solamente a las comunas, una escala demasiado grande como 

para incluirla en el análisis. Además no es efectiva, ya que suele penalizar las comunas centrales, donde existen 
delitos menores, y que son las más atractivas para localizar los puntos de arriendo.  
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usuarios circulando por las veredas o por las mismas calles, básicamente por errores de 
diseño de las mismas, pues para que una ciclo vía sea exitosa, ésta debe ser recta, con 
señalética, ancha, y que no disponga de fisuras y fallas técnicas.  
 
Asimismo, el mantenimiento de las mismas es fundamental, pues en la media que por 
ejemplo por lluvias o trabajos de terceros, se daña la infraestructura, es importante 
mantenerla en condiciones adecuadas de uso, de lo contrario, no serán utilizadas. Hoy 
Providencia está trabajando eliminar los baches de manera de fomentar su uso, pues 
por su diseño la ciclo banda que va de Tobalaba hacia Américo Vespucio por Pocuro en 
Las Condes, está mejor evaluada que la ciclo vía de Pocuro en Providencia. Se espera 
que lo mismo ocurra en el resto de las comunas, razón por la cual, el criterio de cercanía 
o cobertura a las redes de ciclovías será importante al momento de localizar los puntos 
de arriendo, al igual que la proximidad con Metro y plazas de estacionamientos 
subterráneos. 
 
Asimismo, la educación a ciclistas y peatones en el uso de las ciclovías también 
desempeñan papel importante. En efecto, que exista reglamentación y conocimiento de 
la misma, ayuda a que la experiencia del usuario sea mejor, para lo cual se requiere del 
diseño de una campaña educativa que complemente el plan maestro de ciclo vías. 
 
Actualmente, no existe uniformidad, se carece de conectividad de las mismas, el diseño 
de las mismas, no es el más adecuado en términos de lo recta que deben ser, de la 
señalética incluida, del ancho de las pistas, de la inexistencia de fallas técnicas como 
baches y hoyos y por último el diseño de las intersecciones peligrosas, por tanto el nivel 
de desarrollo de este atributo es bajo. 
 
 
5.2.6.- Aspectos Estratégicos de la Operación  
Los aspectos estratégicos de la operación se refieren a temas relacionados con la 
optimización de la operación del SBP , como por ejemplo la localización de los talleres 
para reparación rápida de las bicicletas y la locación del centro de operaciones para la 
redistribución física de las mimas en corto tiempo y bajos costo, en caso de que haya 
sobre demanda en un determinado punto de arriendo. 
 
Este aspecto cobra especial importancia, pues la percepción de la calidad de servicio 
está altamente influenciada por la disponibilidad de las bicicletas en el momento que el 
usuario la requiera y del estado de mantenimiento de las mismas. Hoy en Providencia 
cada punto de arriendo hay una persona a cargo con un captor de datos que permite 
centralizadamente saber con exactitud, cuántas bicicletas hay en cada punto, lo que en 
conjunto con la cercanía del centro de operaciones y las camionetas de apoyo logístico, 
es posible estar siempre abastecido. Además el operador dispone de un stock de 
bicicletas mayor al número que debe tener en funcionamiento, lo que en caso de 
presentarse fallas en las mismas, dispone de unidades de reemplazo inmediato, sin que 
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el tiempo de reparación merme la disponibilidad del servicio. En este sentido, este 
atributo se encuentra bien desarrollado. 
 
Es recomendable, además generar los mecanismos de comunicación con el usuario, ya 
sea a través de un sitio web o fono de atención, de manera de fomentar la participación 
activa del usuario y detectar a tiempo posibles fallas en la calidad de servicio. Es por ello 
que el modelo necesariamente debiera fomentar la retroalimentación entre operador y 
usuarios para mejorar la experiencia del mismo. Es altamente recomendable medir la 
calidad de servicio a través del diseño de indicadores de desempeño KPI, que permitan 
hacer seguimiento a las medidas de mejora implementadas. 
 
 
5.2.7.- Tecnología 
La incorporación de tecnología ya sea para orientar al usuario en la disponibilidad de 
bicicletas, indicar la cercanía de los puntos de arriendo en relación a su ubicación 
geográfica, en la gestión de cobro y en la automatización del sistema, no sólo mejora la 
experiencia para el usuario, sino también facilita la administración operativa del 
concesionario.  
 
En efecto, en la medida de que pueda desarrollarse una aplicación para smartphones 
para determinar ubicación de los puntos de arriendo y disponibilidad de bicicletas en 
cada punto, ayuda a un segmento de usuarios a disponer de más información al 
momento de requerir un viaje. Cabe señalar que el 60% de los teléfonos móviles son 
smartphones10. Asimismo, la implementación de sistemas automatizados, permite 
aumentar la cobertura geográfica del servicio con información en tiempo real, lo que 
permite al operador conocer donde se requiere reponer una bicicleta y/o reconocer por 
qué una determinada bicicleta no está siendo utilizada, detectando a tiempo 
requerimientos de mantención. Asimismo, en el caso de la instalación de dispositivos 
GPS en cada en cada una de las bicicletas, como sistema más sofisticado, permite 
conocer dónde ésta se encuentra ubicada. Es importante incorporar sistemas en línea 
en los vehículo de apoyo logístico, pues dependiendo de su ubicación, puede determinar 
qué unidad operativa puede atender con mayor rapidez el requerimiento. 
  
La tecnología además puede incorporarse en los medios de pagos, pues eventualmente, 
previa inscripción del usuario, se podría pagar una mensualidad o bien un viaje a través 
de una tarjeta inteligente que además sirva para el pago de otros servicios como por 
ejemplo la tarjeta BIP de Transantiago. 
 
La tecnología también puede utilizarse en la infraestructura e instalaciones del 
operador, particularmente en los puntos de red. En efecto, el cobro automático en los 
puntos de red facilita la gestión del operador y también la experiencia del usuario, pues 

                                                             
10 Estudio Crecimiento de Redes Sociales de América Latina ComScore. 
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le resulta más fácil realizar los pagos por el servicio. Además incluir una pantalla táctil en 
el punto de arriendo permite incorporar publicidad de manera interactiva. 
 
Hoy en día el uso de la tecnología en los SBP es bastante baja, pues se trabaja con 
sistemas manuales, aunque incorporan un captor de datos, lo que si bien ha mantenido 
un buen nivel de servicio, ello obedece a la baja cobertura y punto de arriendo, lo que 
facilita el control, por tanto es un aspecto poco desarrollado pero con mucho potencial, 
en particular cuando se trata de sistemas con mayor cobertura geográfica y cuando la 
publicidad constituye un mecanismo de financiamiento importante para el operador. 
 
 

5.2.8.- Tarifa 
El derecho de acceso a usar el servicio permiten tomar prestada una bicicleta tantas 
veces como lo desee el usuario durante la validez de la suscripción, el cual se paga solo 
en efectivo en forma mensuales o anual. El sistema vigente en Providencia no exige 
depósito de garantía, salvo acreditar domicilio. Para realizar el viaje, se tiene un tiempo 
máximo de una hora, tiempo en cual deberá presentarse en cualquier estación del SBP 
de Providencia, ya sea para finalizar tu viaje o renovarlo. 
 

Tabla Nº 5.1 
Tarifas Sistema Citycleta Providencia 

 
 1 Mes 1 año 

Abono para uso del servicio $2.000 $15.000 

Tiempo de préstamo Primera hora gratis  Multa de suspensión del servicio 

 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 
El uso máximo del sistema es de una hora consecutiva, aun cuando se puede renovar 
automáticamente el préstamo al ser nuevamente solicitado en una próxima estación. El 
sistema considera cuatro niveles de penalidades por retraso en la entrega de la bicicleta. 
Si el retraso está en el rango de los cinco 5 a 60 minutos, el sistema penaliza el uso por 
doce horas hábiles. Si el atraso es más de 60 minutos se penaliza con dos días hábiles. Si 
el retraso es posterior a la hora normal de cierre del servicio, se penaliza al usuario con 
dos meses. Si existe reincidencia se suspende indefinidamente. 
 
Considerando la estructura tarifaria del sistema, se puede señalar que este es 
particularmente bajo, pues por un lado es un servicio financiado por el municipio, es un 
servicio de bajo costo de operación por bajo nivel de cobertura y automatización, donde 
además no existen mecanismos de financiación complementarios. 
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A pesar de que los objetivos del proyecto apuntan a un mayor bienestar de la sociedad 
en términos de reducción de los niveles de contaminación, congestión vehicular y 
obesidad, la nueva propuesta de valor considera mayores precios, aún cuando 
necesariamente se requiera de eventuales subsidios y/o mecanismos de 
complementarios de financiación. En este sentido, la propuesta apunta a generar 
garantías por el uso de la bicicleta, aumentar la mensualidad a estándares 
internacionales de acuerdo a los mejores niveles de servicio y abrir el sistema a la 
explotación de derechos publicitarios como mecanismos complementarios de 
financiamiento.  
 

Grafico Nº5.1 
Curva de Valor de la Situación Actual 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 

 

 
5.3.- Diseño de la Curva de Valor con Proyecto 
El diseño de la curva de valor con proyecto corresponde a la propuesta de valor que se 
realizará con la implementación del proyecto e incorpora en gran medida las carencias y 
recomendaciones indicadas en el diagnóstico de la situación actual. La selección de 
atributos que conforman la propuesta de valor de la situación con proyecto, así como 
también la decisión de aumentar, reducir, eliminar e inventar, se realizó tomando en 
consideración una serie de aspectos obtenidos a lo largo de todo el proceso de 
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investigación de este estudio. En efecto, el capítulo denominado aspectos estratégicos y 
aspectos claves del éxito de un SBP, así como también el análisis de casos 
internacionales exitosos y fracasados, permitió en gran medida orientar la dirección de 
la propuesta de valor. Así mismo, la identificación de las fuentes de riesgo permitió 
establecer aquellos aspectos que el proyecto debía evitar.  
 
Sin embargo, en gran medida el diseño de la propuesta de valor se basó en los 
resultados obtenidos a lo largo de las distintas entrevistas realizadas a operadores, 
empresas de publicidad, auspiciadores, municipios, organizaciones vinculadas al mundo 
de la bicicleta, empresas de transporte público y fundamentalmente encuestas y 
entrevistas del estudio de mercado consumidor. Cabe señalar, que el diseño de la curva 
de valor de la situación actual constituye el eje base sobre la cual se realiza la nueva 
curva de valor, pues en base a ella, y considerando el levantamiento de información 
señalada, se determina qué atributos aumentar, cuales atributos reducir, qué atributos 
eliminar y qué atributos inventar. 
 
A continuación se hace un análisis del alcance de la propuesta de valor considerando los 
cuatro ejes de análisis; qué atributos de la situación actual reducir, cuáles eliminar, 
cuales aumentar y cuales inventar. 
 
 
5.3.1.- Qué Atributos Reducir 
La propuesta de valor considera generar un proyecto intermodal e intercomunal que 
necesariamente requiere reducir los niveles de manualidad. Hoy en día, muchas de las 
actividades operacionales son manuales, como por ejemplo los cobros por inscripción, 
pago de la mensualidad, retiro de las bicicletas, devolución de las mismas, etcétera. La 
propuesta considera la instalación de un sistema con mayor automatización por el nivel 
de masividad que el sistema requiere. Es peligroso mantener el cobro manual en los 
puntos de arriendo, pues con ello se vulnerabiliza el sistema frente a eventuales asaltos 
y reduce los niveles de eficiencia en el control de la misma actividad, cuadratura de cajas 
y cambios de turnos. La manera de reducir esto es mediante la incorporación se 
sistemas de pagos en línea en las estaciones de metro, puntos de recarga BIP o a través 
de tarjetas de crédito o tarjeta inteligente, ya sea en el mismo punto o en página web. 
 
 
5.3.2.- Qué Atributos  Eliminar 
Al analizar la composición de atributos de la propuesta de valor existente se observa 
que ninguno de ellos es susceptible a ser eliminado como tal, pues se trata de un 
servicio bastante novedoso y adaptado al contexto social y cultural del área de 
influencia, lo que sí se observa son potenciales mejoras a la experiencia, las cuales son 
abordadas en el punto siguiente. 
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5.3.3.- Qué Atributos Aumentar 
La propuesta de valor existente es susceptible de ser mejorada en diversos atributos; 
cobertura del polígono de acción, flexibilidad, infraestructura, aspectos estratégicos de la 
operación, tecnología y tarifa.  
 
a) Cobertura del Polígono de Acción  
En efecto, el proyecto considera aumentar la cobertura del polígono de acción en dos 
ámbitos; por un lado aumentar la cobertura geográfica, denominada línea troncal o la 
tripa, que en una etapa inicial nace en la intersección de la comuna de Vitacura con Las 
Condes, siguiendo por Providencia y terminando en la frontera de la comuna de Santiago 
con Estación Central, la que además incorpora, a través de la intermodalidad, a comunas 
más periféricas con altas demandas de viaje como Maipú y La Florida, según los resultados 
indicados en este informe. 
 
Lo anterior, no implica que el resto de las comunas no se vayan adaptando al sistema a 
través del tiempo, sino que las anteriores constituyen las candidatas naturales de la etapa 
inicial de implementación, pues son aquellas que presentaban las mejores condiciones en 
términos de densidad residencial, cercanía a centros de comercio y servicios, topografía, 
cercanía a estaciones de metro, existencia de ciclovías e índices de delincuencia y 
vandalismo. 
 
A su vez, en cada una de estas comunas, se establecerá un sistema enmallado de puntos 
de arriendo, ubicando estaciones cada 300 metros promedio en una etapa madura, 
mejorando la conectividad y satisfaciendo la demanda de viajes cortos. La etapa inicial 
contempla la identificación de 36 hot spots, los cuales en promedio consideran entre tres 
y cuatro puntos de arriendo cada uno, lo que significa la incorporación de 106 puntos en 
comparación con los 18 existentes. 
 
Cabe señalar, que la locación específica de dichos puntos de arriendo, no necesariamente 
tiene que ser en la zona más caliente del punto seleccionado, como por ejemplo a la 
entrada de una estación de metro, sino que puede ser en la vereda del frente o en la 
próxima esquina, pues por una parte, a pesar de tener un diseño amigable y moderno, 
tampoco debe caer en lo invasivo, ni tampoco desplazar el protagonismo del acceso a una 
estación de metro. No obstante, la solución definitiva dependerá de la disponibilidad de 
espacio, lo que deberá analizarse punto a punto. 
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b) Flexibilidad 
La flexibilidad del sistema se potenciará reduciendo las restricciones que presenta la 
propuesta de valor actualmente existente. En efecto, por una parte se pretende aumentar 
la cobertura del polígono de acción a nivel intercomunal y zonal, con la atomización de los 
hot spots, dando mayores facilidades y posibilidad de concreción de uso del sistema. 
Asimismo, el sistema considera la intermodalidad con Metro y buses a través del 
intercambio de modo, desarrollo de un plan de comunicación integrado al sistema 
existente, donde el modo bicicleta se convierte en parte integrante del sistema de 
transporte público actual, donde el usuario podrá utilizar el mismo medio de pago para 
cualquier modo de transporte. 
 
Como se indicó anteriormente, la intermodalidad no solo se logra coordinando e 
integrando mecanismos de pago y complementando los sistemas de transporte, sino que 
además fomentando la existencia de ciclo facilidades como estacionamientos y ciclo vías. 
A pesar de que las implementación de ciclo facilidades no es parte de las instalaciones 
previstas por el operador de SBP, el proyecto se enmarca en el plan maestro de ciclo vías 
que no sólo considera aumentar los kilómetros, sino que además interconectarlos, 
estandarizarlos y mejorar las condiciones de señalización y diseño.  
 
Asimismo al incorporar la bicicleta como modo de transporte complementario al sistema 
de transporte público actual, y considerando que el SBP será parte integral del sistema, 
permite que el desarrollo de ciclo facilidades como estacionamientos de bicicletas e 
instalaciones complementarias, se generen. En efecto, esta integración modal permite 
que el operador del SBP como los operadores de buses y metro, trabajen en forma 
conjunta y coordinada en el diseño amigable de las estaciones y paraderos, logrando así 
una convivencia sana entre ciclistas y peatones, sin dejar de mencionar la importante del 
desarrollo de un plan de educación y regulación consistente. 
  
Los grados de libertad en el uso de la bicicleta también se potencian flexibilizando el uso 
de la misma. En efecto, el diseño de ésta debiera considerar la posibilidad de bloquearla 
y/o anclarla en paradas intermedias, con el fin de que el usuario pueda realizar paradas 
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intermedias entre un punto de arriendo y otro para efectuar trámites que no demanden 
más de 15 minutos, como por ejemplo pago de cuentas, trámites bancarios o compras en 
una farmacias, o compras en un strip center ubicado entre un punto de arriendo y otro.  
 
Un aspecto importante a tomar en consideración para el diseño del sistema, dice relación 
con la adaptabilidad de diseño y tipos de bicicleta según las características de una 
determinada zona. En efecto, es recomendable considerar distintos tipos de equipamiento 
para bicicletas de acuerdo a las necesidades particulares de los usuarios de un área en 
particular, por ejemplo bicicletas con cambios en zonas de mayores pendientes o 
bicicletas con asientos de niños en áreas de residenciales de matrimonios jóvenes. 
 
Finalmente, le flexibilidad también debe estar relacionada con los horarios de atención del 
sistema. En efecto, la mayor flexibilidad estaría dada por un horario 24/7, sin embargo, 
ello pudiera generar sobre costos del sistema, por lo tanto al menos debiera coordinarse 
con los horarios del sistema de transporte publico actual. Cabe señalar que podrían 
diseñarse horarios diferentes de acuerdo a las necesidades de algunas zonas, por ejemplo 
en zonas dormitorio se requiere que el sistema esté disponible más temprano que en 
zonas laborales.  
 
 
c) Infraestructura 
Si bien es cierto la inexistencia de ciclo vías no es condicionante del fracaso de un SBP, o 
bien su existencia no es garantía de éxito, disponer de ellas con un diseño adecuado 
también constituye un atributo que se requiere potenciar, pues en ese caso, fomenta y 
facilita su uso, más todavía considerado que una de las aprehensiones municipales fue 
que querían evitar que las veredas se llenaran de ciclistas. De hecho las encuestas 
realizadas en Santiago y que se detallan en extenso en los anexos 4, 5 y 6 de este informe, 
así como también la opinión de los especialistas, dan cuenta de esta valoración por parte 
de los usuarios actuales del sistema, los ciclistas urbanos y los potenciales usuarios. 
 
Como se indicó anteriormente, para que una ciclo vía sea exitosa, ésta debe ser recta, con 
señalización adecuada, lo suficientemente ancha para circular con facilidad y seguridad, y 
que no disponga de fisuras y fallas técnicas que deriven en potenciales accidentes de 
manera que hagan de la experiencia del usuario, una actividad grata. En este sentido, el 
proyecto contempla que el plan maestro de ciclo vías sea abordado de manera coordinada 
con el diseño del SBP, tomando en consideración los atributos indicados y la permanente 
participación ciudadana. 
 
 
d) Aspectos Estratégicos de la Operación  
Los aspectos estratégicos de la operación apuntan a optimizar la gestión operativa del 
SBP. Este aspecto cobra especial importancia, pues la percepción de la calidad de servicio 
del usuario está altamente influenciada por la disponibilidad de las bicicletas al momento 
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de requerirla, disponibilidad de espacios para su entrega y del estado de mantenimiento 
de las mismas al momento de usarlas.  
 
En este sentido, el proyecto considera interconectar los puntos de arriendo mediante la 
implementación de sistemas automatizados e interconectados en línea, de manera de 
medir en tiempo real la disponibilidad de las mismas en cada punto de arriendo,  y la 
disponibilidad de espacio para entregarla, información que por lo demás alimentará el 
software de soporte y ayuda al usuario en sus smartphones, pues dependiendo de la 
ubicación geográfica del usuario, éste podrá saber donde se encuentra ubicado el punto 
de arriendo más cercano y qué disponibilidad de bicicletas existe. Así mismo esta 
información también debiera estar disponible en línea en un sitio web, Facebook y 
Twitter, para aquellos usuarios que lo necesitan. 
 
Esta información es muy útil para el operador, pues puede administrar eficientemente la 
distribución de unidades en cada punto. En efecto, la unidad central de operaciones del 
SBP podrá ver en pantalla los puntos desabastecidos y la localización de las distintas 
unidades móviles de apoyo logístico, pudiendo identificar qué unidad podrá reabastecer 
de bicicletas de manera más rápida y al menor costo en particular en horas peak. Las 
unidades móviles también deberán contar con terminales informáticos que les permita 
acceder a esta información en tiempo real.  
 
La localización de los talleres para reparación de las bicicletas y la locación del centro de 
operaciones para la redistribución física de las mismas, constituye un aspecto importante 
de considerar en el proyecto, pues una buena localización permite mejorar los tiempos de 
respuesta y por ende los grados de satisfacción del cliente. 
  
 
e) Tecnología  
La implementación de tecnología no solo puede darse en al ámbito de la gestión logística, 
como recientemente se señaló, sino que además en el desarrollo de sistemas de cobro 
que faciliten la experiencia del usuario y a la vez provea de mayor seguridad al operador. 
En efecto, el proyecto contempla el pago del servicio mediante la utilización de la tarjeta 
BIP y medios de pago electrónicos alternativos como tarjetas de débito y crédito, las 
cuales no solo podrán ser utilizadas en los distintos puntos de arriendo, los que contarán 
con sistemas automatizados, sino que además en el sitio web mediante web pay. 
 
Para compatibilizar la tarjeta inteligente BIP con el SPB, el usuario necesariamente deberá 
realizar un cambio de tarjeta, la que permitirá seguir utilizándola como medio de pago del 
sistema actual, pero con la diferencia que ésta será personalizada, pues una vez que el 
usuario retire una bicicleta haciendo uso de su tarjeta, el sistema podrá reconocer 
automáticamente quién la retiró, de manera de que en caso de que ésta no sea devuelta, 
podrá fácilmente identificar a la persona responsable y así aplicar las multas o cobros 
definidos para tal caso. 
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Cabe señalar que por la idiosincrasia chilena, resulta recomendable implementar un 
sistema mixto, es decir, con terminales manuales y automatizados. En efecto, los 
terminales automáticos podrían ubicarse en zonas de mayor poder adquisitiva y nivel 
educacional, pues por una parte hay una mayor familiaridad con la tecnología y por que 
además disponen de medios de pago electrónicos como tarjetas de crédito y otros. 
Además estas zonas son más turísticas. En cambio en zonas de menores recursos y 
menores niveles de educación, se recomiendan terminales operados por personas que 
cumplan una triple función; interactuar y educar al usuario, alimentar con información al 
sistema integral, y fundamentalmente custodiar el equipamiento disponible. Este formato 
además, permite que convivan las opciones de préstamo y estacionamiento de bicicletas 
privadas, pudiéndose convertir en puntos de arriendo mixto. 
 
 
f) Tarifas 
Tomando en consideración la tarifa actual, correspondiente únicamente a la mensualidad 
de $2.000 por socio, ésta será incrementada en valor y en estructura. En efecto, el servicio 
propuesto difiere sustancialmente en cobertura, tecnología, bicicleta, infraestructura y 
servicio, lo que necesariamente conlleva mayores costos que deberán financiarse, al 
menos en alguna medida, con mayores tarifas sin perder de vista que el objetivo del 
proyecto no es la rentabilidad de la inversión, sino que reducir congestión, contaminación 
y sedentarismo, beneficios sociales no necesariamente cuantificables.  Asimismo, un 
proyecto ideal contempla el uso de una garantía por el valor de la bicicleta, el que será 
reintegrado con la desafiliación del usuario del sistema, o bien tras el vencimiento del 
período arriendo contratado por el usuario. Sin embargo, dicho elemento es propio de 
una sociedad con mayores ingresos per cápita que el chileno, por lo que no será 
considerado como elemento en el presente estudio. Sin embargo, los resultados de la 
encuesta permiten inferir que el 86% de los usuarios estaría dispuesto a dejar una 
garantía, por tanto, esta opción no resulta descartable en un 100%. 
 
En la estrategia de precios, se indica a nivel de detalle, las tarifas a considerar para el 
proyecto. No obstante, el diseño de la estructura obedece al principio básico de valoración 
de un servicio, descartando su gratuidad y penalizando el uso irracional de la bicicleta, 
pues ello atenta con la disponibilidad de uso del sistema. 
 
 
5.3.4.- Qué Atributos  Inventar 
La propuesta de valor existente carece de dos atributos no explotados; la intermodalidad 
del SBP con otros sistemas de transporte público y la existencia de servicios 
complementarios que faciliten la disposición de uso y la experiencia del usuario.  
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a) Intermodalidad  
El transporte público masivo se caracteriza por su gran capacidad y rapidez en distancias 
largas. Sin embargo, es un modo relativamente lento para desplazamientos cortos, por la 
diversidad de combinaciones que en ocasiones pueden ocurrir. 
 

 
Diagrama 5.1 

Esquema Tradicional Uso de Transporte Público 
 

 
 
Fuente: Manual integral de Movilidad Ciclista para Ciudades Mexicanas 
 
 
Como se ilustra en la figura, la intermodalidad puede experimentarse desde por ejemplo 
la salida del usuario de su hogar en el punto “A”, tomar una bicicleta propia, llegar a una 
estación de metro o paradero ubicado en el punto “C”, dejar estacionada su bicicleta en 
un estacionamiento especialmente diseñado para ello en dicho punto, tomar el metro o 
bus, bajarse en una estación determinada ubicada en el punto “D” y tomar una bicicleta 
pública en el mismo punto para dirigirse al lugar de trabajo, y dejarla en el punto de 
arriendo más cercano, correspondiente al punto “B”. Ello también podría perfectamente 
lograrse tomando una bicicleta pública en el punto de arriendo “A” en caso que hubiese 
cobertura, eliminando así el uso de la bicicleta particular, además de considerar el viaje 
inverso11. 
 
El proyecto contempla la integración del modo bicicleta al sistema de transporte público 
actual, tal como se ilustra en el ejemplo, donde el SBP conformará parte integral del 
sistema, donde eventualmente los mismos operadores de buses podrían constituir 
potenciales operadores del SBP. Sin perjuicio de ello, el cobro por el uso del sistema podrá 
ser administrado por la misma tarjeta inteligente, lo que no solo ayuda a que el sistema 
sea percibido de forma integrada, sino que además entregue facilidad de uso al usuario. 
 
 

                                                             
11

 http://www.youtube.com/watch?v=rn2s6ax_7TM 
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b) Servicios Complementarios  
La existencia de servicios complementarios ayudan a mejorar la experiencia del usuario, 
pues actúan como facilitadores. En efecto, en la medida que existan servicios 
complementarios como servicios de vestuario, estacionamientos para bicicletas 
particulares, servicios de guardería como lockers y otros, servicios higiénicos, clases de 
ciclismo o paseos turísticos, convenios con cafeterías o establecimientos de bebidas y 
alimentos e internet, permiten que la experiencia del usuario ser más grata y se incentive 
el uso del sistema. 
 
En la actualidad nada de lo anterior existe. La propuesta de valor considera la 
participación de terceros en la prestación de servicios complementarios a través de la sub 
contratación de sub operadores. Esta propuesta, al igual que cualquier proyecto de 
innovación, requiere una penetración y una velocidad de desarrollo que tienda hacia la 
consolidación en un plazo de tres años, al menos en la primera etapa de desarrollo del 
SBP. Es importante disponer de espacios custodiados para el estacionamiento de 
bicicletas. Los usuarios claman por un espacio de custodia segura. Estas iniciativas 
privadas no han sido contempladas en planes orgánicos de las ciclovías ni tampoco en el 
SBP de Providencia. Este punto se aborda con mayor profundidad en la estrategia 
comercial. 
 
De acuerdo al Estudio denominado “Análisis de Esquemas de Negocio para 
Estacionamientos de Bicicletas en La Ciudad de Santiago” entregado en Febrero 2009, 
particularmente en lo que dice relación con el estudio de casos internacionales, se señala 
que el servicio de estacionamiento de bicicletas Bikestation ubicado en Long Beach, 
California, EEUU dispone de ciertos servicios complementarios para ayudar al 
financiamiento del sistema, particularmente disponen de servicios de reparación de 
bicicletas, venta de accesorios, arriendo de bicicleta, cargador para bicicletas eléctricas, 
armarios personales, servicios de vestuarios y/o duchas, información de tránsito y de 
ciclismo, Tours, servicios de cafetería, venta de agua, programas de ciclismo y una oficina 
de objetos perdidos. 
 
En base a lo anterior, el estudio propone replicar y adaptar el modelo de estacionamiento 
para la realidad de Santiago. Dicho estudio propone la instalación de estacionamientos 
mediante locales de larga estadía, los que consisten en una infraestructura de obra gruesa 
o semi gruesa, de tal manera que sea posible instalar, dentro de ellas, lockers individuales 
para que cada usuario guarde su bicicleta con un candado provisto por el operador. El 
modelo considera la existencia de servicios complementarios como el arriendo de 
bicicletas, ventas de kiosco, venta de artículos de bicicletas, venta de servicios de 
mantenimiento y reparación de bicicletas, baño para el público en general y servicios de 
cafetería, para lo cual se señalan diferentes tarifas.  
 
El estudio consideró la toma de 141 encuestas a ciclistas privados en diversos puntos de 
Santiago, para medir el grado de interés y necesidad de estacionamientos para bicicletas 
particulares. Dicho estudio concluye que el 83% de ellos requiere estacionar la bicicleta  
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seis o más veces por semana, así como el 18% de los encuestados indicaron necesitar 
estacionamiento al menos 16 veces por semana. 
 
Así mismo, dicha encuesta es clara en concluir que el hecho de contar con 
estacionamiento por la ciudad incrementa el uso de la bicicleta, especialmente en cuanto 
a tener la posibilidad de estacionar la bicicleta de su propiedad en un estacionamiento con 
vigilancia permanente, donde el 53% de los encuestados optarían por estacionar entre 
ocho y diez horas promedio por día. 
 
Por otra parte, de los ciclistas entrevistados, el 60% manifestó estar dispuesto a pagar una 
tarifa menor a $500 por utilizar estacionamiento con vigilancia permanente. Asimismo, 
manifestaron la intención de pagar por el uso de servicios complementarios, 
particularmente servicios higiénicos, reparación de bicicletas y lockers 
 

Grafico Nº5.2 
Disposición a Pagar Estacionamiento de Bicicletas 

 

 
 
Fuente: Estudio “Análisis de esquemas de negocio para estacionamiento de bicicletas en la ciudad de 
Santiago” AEN Ltda.  
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Grafico Nº5.3 
Curva de Valor de la Situación con Proyecto 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 

 
Grafico Nº5.4 

Curva de Valor de la Situación con y sin Proyecto 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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5.4.- Estrategia Comercial 
El diseño de la estrategia comercial está sustentada en el usuario tipo. El 50% de los 
usuarios en el mundo tienen menos de 35 años, de los cuales un 33% corresponde a 
estudiantes, 22,2% a ejecutivos y 19,8% empleados o trabajadores de alguna empresa. No 
existe una tendencia marcada entre los distintos sexos, pues las estadísticas 
internacionales han mostrado que el 50% de los usuarios son hombres y el 50% mujeres. 
 
Los tipos de usuarios susceptibles a usar un SBP en un polígono de acción son, por un lado, 
sus residentes que realizan viajes dentro del polígono de acción a estaciones de transporte 
público, al trabajo, a estudiar, a comercios locales como supermercado, malls o strip 
center, o bien para realizar servicios como trámites bancarios, pago de cuentas u otros. En 
segundo orden están usuarios que son visitantes del polígono de acción, quienes realizan 
viajes a dicha zona con el propósito específico de trabajar, estudiar o llevar a cabo 
actividades como ir a comer y/o realizar trámites. 
 
 
5.4.1.- Estrategia Tarifaria 
Como se indicó en la descripción de la propuesta de valor, a pesar de que los objetivos del 
proyecto son más bien sociales en términos de reducción de los niveles de contaminación, 
congestión y sedentarismo, y no de rentabilidad privada, la nueva propuesta de valor 
considera mayores tarifas, las que fueron definidas tomando en consideración la 
disposición a pagar medida en la etapa de investigación de mercado y no a una definición 
tarifaria de autofinanciamiento, pues ello atentaría con los objetivos sociales establecidos, 
por tanto, los déficits que esta estructura eventualmente pudiera generar, podrían ser 
cubiertos con eventuales subsidios y/o mecanismos complementarios de financiación 
como la venta de derechos publicitarios y/o ingresos por servicios complementarios.  
 
La propuesta tarifaria considera una tarifa en dos partes; mensualidad para financiar la 
gratuidad del servicio y el cobro adicional por uso excesivo de la bicicleta. 
 
El sistema de tarificación propuesto obedece a dos principios económicos básicos, tasa de 
utilización y costo de oportunidad. En efecto, mientras mayor sea el uso de la bicicleta por 
viaje, mayor será el cobro, sin embargo, también hay que considerar que mientras mayor 
sea el tiempo de uso en un mismo viaje, la probabilidad de que otros usuarios queden sin 
usar el servicio es mayor, pues reduce la disponibilidad del sistema, y por tanto resulta 
lógico estructurar un mecanismo tarifario que penalice el uso irracional en la medida que 
el usuario no retorne la bicicleta. Este tipo de estructuras incentiva la devolución en un 
tiempo razonable para un viaje, es decir, no más de 30 minutos como ocurre en la mayoría 
de los casos internacionales. 
 
Considerando que el 80% de los viajes se realizan en un tiempo menor a los 20 minutos, se 
puede decir que la prestación del servicio es prácticamente gratis, salvo el pago de la 
membrecía, pues la estructura propuesta genera todos los incentivos para que así sea, 
pues más que una estructura de tarifas de uso, es más bien una estructura de penalidades 
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por el uso no racionalizado de la bicicleta. La tabla siguiente muestra la estructura 
propuesta asociada al servicio: 
 

Tabla Nº 5.2 
Estructura Tarifas Propuesta para el Sistema  

 

TIEMPO  30 min  1 hora 1,5 horas 2 horas 5 horas 10 horas 24 horas 

TARIFA Gratis  $500 $1.500 $3.500 $15.500 $35.500 $75.500 

Valor x Hora 0 $500 $1.000 $1.750 $3.100 $3.550 $3.775 

 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 

Grafico Nº5.5 
Valor por Hora de Uso de la Bicicleta por viaje por Tasa de Uso 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 

 
Pasada las 24 horas podría cobrarse la garantía de la bicicleta procediendo a su 
reemplazo, pues se asume que no será devuelta. En ese momento el valor intrínseco de la 
bicicleta se iguala con el valor de la garantía y el costo por el uso excesivo de la bicicleta. 
 
La estrategia de precios apunta a varios aspectos, por un lado a generar los incentivos del 
uso racional de la bicicleta, es decir, que lo gratis no se convierta en una  irracionalidad del 
uso y a compensar los costos de acuerdo a los mejores niveles de servicio y estándares 
internacionales. Asimismo, y con el objeto de financiar la gratuidad del servicio, el 
proyecto contempla la explotación de derechos publicitarios como mecanismos 
complementarios de financiamiento, tanto en las instalaciones del operador como en los 
BNUP.  
 
Como puede deducirse, un buen sistema de incentivos, que por lo además le ofrece mayor 
seguridad de la inversión al operador, es la existencia de un cobro de una garantía 
equivalente al valor de la bicicleta, la que sería reintegrada al término del período de 
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afiliación contratado por el usuario, o cobrada automáticamente en el evento que este 
último no haga devolución de la bicicleta en un tiempo inferior a las 24 horas desde su 
retiro, tal como ocurre en otros países del mundo.  
 
En estos países usualmente se toma una garantía automática con cargo a una tarjeta de 
crédito, sin embargo, por la cultura chilena y el mediano acceso al sistema bancario, no 
resulta viable implementar esta alternativa, al menos en una etapa inicial del sistema. 
Además, no implementarlo, constituye un mecanismo de incentivo al uso del sistema. No 
obstante, ello significa un mayor riesgo para el operador por los costos derivados de 
robos. Es por ello que para penalizar el uso irracional del sistema, en caso de no promover 
la existencia de una garantía, se proponen tarifas progresivas, de tal manera de que de no 
pagar el uso irracional, se castiga con la suspensión limitada o definitiva según el grado de 
gravedad.  
 
De este modo, la estructura tarifaria estaría compuesta por una parte fija a todo evento, 
indicada en la tabla siguiente, y una parte variable, que básicamente penaliza el uso 
irracional del sistema, indicado en la tabla 5.2. 
 

Tabla Nº 5.3 
Propuesta de Tarifas Nuevo Sistema  

 
 Mensual Anual 

Garantía Inicial Modelo Óptimo $80.000 $80.000 

Abono para uso del servicio $5.000 $40.000 

Tiempo de préstamo Primera media hora gratis  Multa de suspensión del servicio 

 
Fuente: Elaboración Propia 
 
Cabe señalar que pudiera estructurarse una propuesta tarifaria que considere valores 
diferenciados según sea la tasa de uso contratada por el usuario. 
 
 
5.4.2.- Experiencia del Usuario 
La experiencia del usuario en gran medida se encuentra descrita en la descripción de la 
curva de la valor de la situación con proyecto. Sin embargo, hay ciertos aspectos que 
serán abordados en mayor detalle. 
 
 
5.4.2.1.- La Bicicleta 
El diseño de la bicicleta desempeña un papel protagónico en la experiencia del usuario, sin 
embargo, existe un “trade off” importante entre la calidad, diseño y sofisticación de la 
misma y la vulnerabilidad de robo y su costo. En efecto, mientras mayor sofisticación y 
calidad de la bicicleta, más vulnerable es a ser robada. De hecho uno de los factores de 
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éxito asociado al bajo índice de robo del sistema de Providencia, es justamente la 
simplicidad de su diseño.  
 
Tomando en consideración la gratuidad del servicio, el nivel de cobertura deseado, no 
solo en términos geográficos, sino que además en términos de penetración a segmentos 
de menores recursos y la intención de mantener bajos índices de robo, se pretende 
desarrollar un diseño exclusivo de bicicleta simple y uniforme, de manera de que sea fácil 
de reconocer frente a los ojos de cualquier persona. Sin embargo, la bicicleta debe 
contener ciertas características básicas; debe ser liviana, cómoda, disponer de luces, 
canastillo, asiento ajustable y deseablemente cambios. 
 
Como elementos complementarios, la bicicleta debe poseer elementos reflectantes que 
permitan ser identificados con luces, en particular durante el invierno cuando hay 
mayores horas sin luz solar. Además de facilitar el traslado de objetos menores como las 
compras de almacén, traslado de libros, bolsos, etcétera, por lo que el diseño debe 
contener un canastillo. 
 
El estudio de mercado realizado a los usuarios potenciales del sistema señalaron las 
siguientes atributos deseados para la bicicleta en el siguiente orden de prioridad, parilla, 
luces, asiento y comodidad de la bicicleta. 
 
 
5.4.2.2.- Tecnología 
En un mundo ideal el proyecto debiera contemplar la implementación de un sistema de 
cuarta generación mediante la instalación de puntos de arriendo automáticos 24/7 sin la 
intervención de operaciones manuales. Sin embargo, según las entrevistas a los diversos 
actores, un sistema con dispensadores automáticos no sería exitoso, pues por una parte 
es de alto costo y por otro, poco arraigado en la cultura local. En efecto, además de ser un 
sistema poco amigable, un sistema automático no fomenta el empleo.  
 
Por lo tanto, la tecnología a implementar debe considerar una mezcla de elementos 
automatizados como por ejemplo validar al usuario mediante una tarjeta inteligente y 
puntos de arriendo no automatizados 100% y que sean atendidos por una persona en 
terreno, que incluso permite flexibilizar el dimensionamiento del punto de arriendo, en 
horarios en que la demanda por devolver bicicletas en un punto supere los espacios del 
punto de arriendo. Sin embargo, no tener puntos automáticos de arriendo o devolución, 
dificulta la posibilidad de masificar puntos 24/7, tema que se podría estudiar para ciertos 
puntos en particular, al igual que puntos que mezclen préstamos de bicicletas públicas con 
estacionamientos para bicicletas privadas, tal como se deduce de las encuestas tomadas. 
 
Sin perjuicio de lo anterior, el sistema deberá necesariamente incorporar información en 
línea de los puntos de arriendo y disponibilidad, tanto para el operador como para el 
usuario, mediante diversas plataformas informáticas, además de facilitar el proceso de 
pago y/o cobro en línea.  
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Los usuarios deberán estar inscritos en el sistema para poder acceder a éste, para lo cual, 
podrá hacerlo directamente en el portal web, en los puntos de arriendo mediante el uso 
de la tecnología disponible, o bien en las oficinas de administrativas correspondientes.  
 
 
5.4.2.3.- Servicios 

El proyecto conformará parte integral del sistema de transporte público actual, lo que 
significa que el alcance de los servicios para el usuario son bastante mayores si es que el 
sistema funcionase de manera independiente. Lo anterior pasa por disponer de una red 
de cobertura mayor de transporte y disponer de más y mejores redes de apoyo de 
información al usuario con mapas complementarios y el soporte de las instalaciones de 
Metro y Transantiago. 
 
Asimismo, mediante el uso de aplicaciones desarrolladas para smartphones, el usuario 
dispondrá de información en línea que le ayudará a ubicar los puntos de arriendo más 
cercanos en función de su ubicación geográfica y conocer la disponibilidad inmediata de 
bicicletas. 
 
El plan maestro de ciclo vías es un proyecto que está concebido para la coexistencia del 
SBP con el ciclista particular, generando infraestructura necesaria y complementaria que 
fomenta el uso de la bicicleta. 
 
El usuario por el solo hecho de utilizar el SBP se encuentra asegurado contra eventuales 
accidentes ocasionados por el uso de la bicicleta. 
 
El proyecto pretende proporcionar una serie de servicios complementarios que faciliten la 
experiencia del usuario e incentive el uso del sistema. No es claro aún cuáles podrán 
implementarse. Pues en gran medida depende de la factibilidad de implementación y de 
la rentabilidad que ello signifique para un sub operador. De cualquier modo, entre las 
alternativas se están considerando servicios higiénicos, estacionamiento para bicicletas 
particulares, servicios de guardería como lockers y otros, clases de ciclismo o paseos 
turísticos, convenios con cafeterías o establecimientos de bebidas y alimentos e internet. 
 
Con respecto a la existencia de estacionamientos, se ha detectado la necesidad de 
disponer de espacios custodiados para el estacionamiento de bicicletas. En efecto, en el 
entorno de la estación de metro Plaza Maipú y la estación de Metro Manuel Montt, 
existen comercios que proveen servicios de estacionamiento y custodia de bicicletas 
particulares durante todo el día.  
 
El dueño del estacionamiento de bicicletas Nación Pedal, ubicada a la salida de la estación 
de Metro Manuel Montt, y conexa a un punto de arriendo del SBP, señaló en entrevista 
que tiene espacio para estacionar sólo 25 bicicletas, sin embargo, en la práctica estaciona 
muchas más. Con esta iniciativa no solo está eliminando un problema a la Municipalidad, 
sino que principalmente está resolviendo un problema a los usuarios de bicicletas que 
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claman por un espacio de custodia segura. Indicó además que no tienen problema en 
pagar $500 pesos por ello. Estas iniciativas privadas no han sido contempladas en planes 
orgánicos de las ciclovías, ni tampoco en el SBP de Providencia. 
 
El sistema debe contar con herramientas de comunicación y retroalimentación, entre el 
usuario y el proveedor del servicio, para los controles de calidad; pueden realizarse a 
través de encuestas de satisfacción, webs participativas, foros y/o correo electrónico. 
Asimismo, el operador debe procurar efectuar actualizaciones periódicas del sitio web  a 
través de la información de rutas, manuales que promuevan las conductas seguras, 
noticias de interés, novedades, etcétera. 
 
Con el fin de asegurar un buen funcionamiento del sistema de bicicletas públicas, y 
garantizar un alto nivel en la calidad percibida por el usuario, el sistema debe contar con 
mecanismos de control y mantenimiento proactivo, es decir, mediante visitas periódicas a 
las distintitas estaciones, con el fin de identificar de manera rápida y eficiente, cualquier 
falla del sistema o de las mismas bicicletas, de tal manera de minimizar la probabilidad de 
indisponibilidad de las mismas y calidad percibida por el usuario.  
 
Se requiere de un cuidado rutinario que incluya la limpieza, revisión y mantenimiento 
tanto de las bicicletas como de las estaciones. El mantenimiento debe ser preventivo y 
correctivo, recopilado en un protocolo de operación; debe disponer de repuestos, 
herramientas y personal suficientes en cantidad y frecuencia. Al respecto es importante 
señalar que el estudio de mercado a los usuarios actuales del SBP de Providencia, indicó 
que el mantenimiento de las bicicletas es bastante deficiente, aspecto que 
necesariamente debe ser mejorado. 
 
Es conveniente que los talleres y áreas de servicio tengan una ubicación estratégica. 
Muchas veces es necesaria una redistribución de las bicicletas, mediante camiones o 
furgonetas para garantizar la disponibilidad. 
 
En sistemas automáticos a gran escala, se recomienda disponer de un sistema de 
respuesta rápida con vehículos de mantenimiento y talleres de trabajo móviles tal como 
se ilustra en la siguiente imagen. 
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Imagen Nº 5.1 
Taller de Reparación Móvil Sistema Velib - Paris 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 

 

5.4.2.4.- Diseño 
El diseño del mobiliario urbano, particularmente el diseño de los puntos de arriendo, 
deben ser coherentes con el concepto de integración, sustentabilidad y vanguardismo,  
por tanto se sugiere una estructura moderna y contemporánea conservando a la vez el 
espíritu del mobiliario urbano ya presente en la capital, como por ejemplo los paraderos 
del Transantiago. El contraste no puede ser muy grande, integrando el diseño al paisaje. 
 
Como se indicó anteriormente el diseño de la bicicleta debe exclusivo y uniforme para 
todos los operadores, debe conseguir un equilibrio entre la estética, solidez, confort, 
seguridad y servicio. Debe tener un diseño atractivo con el mínimo de piezas posibles para 
reducir robos de componentes. Se debe incluir la definición de todos los componentes de 
la bicicleta como los tipos de frenos, la silla, los pedales, rines, ruedas, marco, etcétera, ya 
que cada pieza requerirá de mantenimiento, por tanto las eficiencias deben partir por el 
diseño. La bicicleta debe garantizar un diseño para uso urbano, cómodo, seguro y 
resistente. Una primera aproximación sugiere un color gris con verde, lo que permite 
combinar sobriedad, integración armoniosa con el medio urbano y sustentabilidad por su 
respeto con el medio ambiente y eco sistema. Asimismo, se sugiere un diseño de curvas 
fluidas de la bicicleta que proporcionen al usuario un sentimiento de confianza y 
seguridad. De esta manera la bicicleta pretende combinar el talento de lo artístico y 
técnico con la seguridad y el servicio. No obstante, es importante señalar que el diseño 
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definitivo debiera obedecer a un concurso de diseño inspirado en determinados atributos 
como seguridad, comodidad, calidad y amigable con el medio ambiente. 
 
 
5.4.2.5.- La Experiencia 
La experiencia constituye la sensación del usuario al interactuar con cada uno de los 
atributos mencionados y desarrollados en la descripción de la curva de valor con proyecto. 
Sin entrar a repetir lo señalado en puntos anteriores, la experiencia del usuario deberá ser 
única en su tipo, donde perciba que el sistema ayuda a mejorar su calidad de vida, 
reduciendo los tiempos de traslado de una manera sustentable y con la seguridad y 
comodidad necesaria para que este nuevo modo de transporte sea adoptado de manera 
habitual y no transitoria. 
 
 
5.4.3.- Estrategia de Comunicación, Promoción y Publicidad 
La estrategia de promoción y publicidad tiene tres etapas claramente diferenciadas; la 
campaña asociada a la educación cívica tanto a los usuarios ciclistas, peatones, 
automovilistas y conductores de buses. La segunda está asociada al lanzamiento y 
posicionamiento del servicio, cuyo objeto es introducir el concepto y enseñar a la 
comunidad cómo usarlo, y la tercera asociada a la campaña de recordación y 
mantenimiento del uso del SBP, cuyo objeto es la mantención de la adopción alcanzada y 
consolidación del uso del sistema.  
 
5.4.2.1.- Educación Cívica 
Esta etapa, es una actividad independiente a la implementación del SBP, pues tiene por 
objeto, educar a los usuarios ciclistas, peatones, automovilistas y conductores de buses, 
respecto de la forma en que todos ellos debieran convivir con la bicicleta como actor 
social permanente y relevante de nuestra cultura. En efecto, hoy hemos evidenciado el 
aumento del uso de la bicicleta en diversos ámbitos de nuestra sociedad, transporte, 
recreativo, deportivo, etcétera, sin embargo, este aumento no ha sido acompañado de un 
plan de educación cívica que considere este medio como un actor relevante.  
 

Hoy resulta fácil observar ciclistas que transitan 
contra el tránsito o bien sobre las veredas. 
También se observan ciclistas que no respetan 
los espacios peatonales, ciclistas circulando por 
avenidas o carreteras de alta velocidad, o bien 
ciclistas que no respetan la señalización vial 
pertinente pensando que ellas están diseñadas 
para automovilistas y no para ellos. Este tipo de 

comportamiento, poco amistosos con el peatón y automovilistas, son patrones de 
conductas que irán en progresivo crecimiento sino se desarrolla en forma temprana un 
programa educativo y regulatorio transversal, que revierta, o al mitigue, este impacto. 
Esto, sin perjuicio de la implementación del SBP. 
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Es por lo anterior, que será importante considerar su inclusión como parte de los 
programas de estudio, especialmente a nivel de enseñanza en media, por un lado, y por 
otro, como parte de los planes de salud tanto ministeriales como presidenciales. 
Asimismo, la reformulación del programa de obtención y renovación de licencias de 
conducir, debieran incluir a la bicicleta como un actor relevante que el automovilista debe 
reconocer conociendo los deberes y derechos, lo mismo debiese ocurrir para los ciclistas. 
 
Cabe señalar, que aun cuando el diseño y nivel de cobertura de las ciclo vías sea óptimo, 
no constituye una garantía del éxito de la bicicleta como medio de transporte masivo, 
pues sin la implementación de un programa educativo transversal, como el descrito, los 
ciclistas seguirán transitando contra el tránsito, sobre las veredas o espacios peatonales, 
por tanto resulta socialmente más rentable invertir en educación que en infraestructura. 
 
Conaset está compuesto y trabaja de manera coordinada con el Ministerio de Interior, 
Ministerio Secretaría General de la Presidencia, Ministerio Secretaría General de 
Gobierno, Ministerio de Educación, Ministerio de Justicia, Ministerio de Obras Públicas, 
Ministerio de Salud, Ministerio de Vivienda y Urbanismo, Ministerio de Transportes y 
Telecomunicaciones y Carabineros de Chile, por tanto esta unidad es el candidato natural 
para el diseño y promoción de la campaña educativa. 
 
Actualmente Conaset está impulsando un programa educativo tendiente a mejorar la 
conducta y seguridad vial con el objeto de reducir la tasa de accidentes de tránsito que 
ocurren en el país, a través de acciones interinstitucionales públicas y/o privadas de 
diversa índole, que vayan en beneficio de los usuarios del sistema de transporte como 
empresas de transporte, conductores de automóviles y buses, peatones, ciclistas y otros 
usuarios.  
 
Además de lo anterior, y tomando en consideración que la ley de tránsito exige mayor 
educación en temas de conductas de transporte, está impulsando, en conjunto con el 
MINEDUC, un programa de educación cívica de seguridad vial a través de la intervención 
en los planes de estudio, donde como eje transversal se incorporará esta materia en las 
distintas asignaturas y textos escolares.  
 
Es estratégicamente recomendable, que el diseño de la campaña educativa se realice 
conjuntamente con las distintas organizaciones de ciclistas existentes, como Ciudad Viva, 
Ciclo Recreovía o Macleta, con el objeto de poder recoger su experiencia e inquietudes. En 
este sentido, la Mesa Ciudadana de Gobierno, puede constituir una buena instancia para 
lograr este propósito. 
 
 
5.4.2.2.- Campaña de Lanzamiento y Posicionamiento del SBP 
La campaña de lanzamiento del SBP tiene por objeto, dar a conocer el servicio a la 
ciudadanía, para lo cual se requiere invertir sumas considerables en la promoción de la 
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nueva realidad. En efecto, se deberá invertir en campañas de promoción del uso de la 
bicicleta como medio de transporte complementario, por tanto, más que ser una campaña 
informativa, debe ser una campaña transversalmente educativa, es decir, a potenciales 
usuarios, peatones, automovilistas y conductores de buses, donde se haga particular 
hincapié a los beneficios personales del usuario asociados al sistema, como los beneficios 
de salud, físicos, estéticos, colaboración a descontaminación y descongestión y ahorros de 
tiempo. En este último aspecto, se deben realizar campañas que promocionen el uso del 
SBP en lugar del automóvil para recorridos de distancias cortas. 
 
Asimismo, debe ser una campaña educativa, en cuanto a enseñar la integración de este 
modo con el transporte público, para lo cual se siguiere la participación de un líder de 
opinión que tenga llegada con el público. Dado su rol educativo, es conveniente la 
realización de reportajes en medios masivos en horarios prime en caso televisivo, y 
durante los fines e suplementos especiales inserto en periódico. 
 
Tomando en consideración el impacto del proyecto a la comunidad y los objetivos sociales 
del mismo, es importante que la campaña sea realizada conjuntamente con el Ministerio 
de Medio Ambiente, Ministerio de Salud, Mineduc, Municipios, Chile Deportes, Ministerio 
de Transporte, Sectra, GORE, grupos de ciclistas interesados y otros actores transmisores 
dentro de la sociedad civil, pues de esta manera se puede constituir una política pública 
perdurable y con el impacto esperado. 
 
La estrategia de lanzamiento y posicionamiento debe considerar los medios de 
comunicación y difusión masivos como televisión, diario, revistas y radio, con un nivel de 
intensidad importante. Esta etapa debiera tomar los primeros seis meses, dos meses 
antes del inicio de la operación y cuatro meses posterior a la operación, para luego pasar a 
la estrategia de promoción y publicidad.  
 
 
5.4.2.3.- Promoción y Publicidad del SBP 
La estrategia de promoción y publicidad en la etapa posterior a la introducción, tiene por 
objeto mantener el grado de adopción del sistema alcanzado. A pesar de que es menos 
intensiva, y menos estratégica que la otra, no es menos relevante su ejecución de manera 
adecuada. En efecto, la recordación se logra resaltando los beneficios del sistema, lo cual 
puede desarrollarse con programas o documentales a través de testimonios de los mismos 
usuarios y distintos stakeholders. Asimismo, se puede ir comunicando e informando de 
manera permanente a la población, acerca de los niveles de cobertura que vayan 
lográndose o cualquier noticia que genere impacto en la población.  
 
Por otra parte, es importante que el sistema sea incluido en todos los mapas de Metro, 
mapas de Transantiago, oficinas informativas, planos, folletería y en general en todos los 
medios escritos e impresos del sistema transporte público.  
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VI.- Estrategia de Negocio 
 

6.1.- Modelo de Negocio del Operador 

La estrategia de negocio no sólo define cómo el operador del SBP se va a relacionar 
económicamente con los distintos nodos de primer orden, sino que además, establece la 
forma en que deberá relacionarse con los nodos de segundo y tercer orden, los que no 
necesariamente pasan por una relación económica, sino que muchas veces por una 
relación estratégica, la cual se logra con el intercambio de beneficios, donde 
generalmente las partes se ven más favorecidas que si se tratara de un pago directo.  
 
En efecto, una organización como el Instituto Nacional del Deporte, cuyo propósito es 
promover la actividad física masiva en todo el país con actividades que incluyen cicletadas, 
no va a significar un costo para el operador del SBP que este nodo apoye la promoción del 
uso del sistema a través de sus medios de comunicación, sino a través de una 
colaboración mutua, en la que por un lado el operador incluya su logo como patrocinador, 
y el IND, promueva el uso del sistema entre sus afiliados a través del uso de su plataforma 
de gestión, generándose así un beneficio para ambas partes. 
 
Una pregunta relevante, aunque no necesariamente obvia, es quién es el operador, pues 
es muy distinta la estrategia de negocio a proponer si el operador es el municipio o si es 
un privado quien se adjudica la ejecución mediante un proceso de licitación por un 
determinado tiempo, pues el objetivo de implementar el sistema, las atribuciones que le 
compete a cada uno y el alcance o márgenes de acción que tiene cada uno de ellos para 
ejecutar el proyecto, son muy diferentes. En este sentido, definir si el modelo de negocio 
base para la concreción del proyecto es un DBOMF, DBOM o DB, es muy relevante en el 
diseño de la estrategia12. 
 
No obstante, la propuesta de modelo de negocio no necesariamente debe ser rígida, en el 
sentido de que el operador deba financiar íntegramente la inversión u operación o bien 
deba ser subsidiado en un 100% de los costos. En efecto, existen alternativas intermedias 
que logren darle viabilidad al proyecto, es decir, una combinación entre generación propia 
de recursos y subsidios a la operación y/o inversión de parte del Estado. El nivel de 
recursos propios versus del Estado, dependerá en gran medida de la distancia que exista 
entre la rentabilidad efectiva y la que debiera obtener. En efecto, si el nivel de 
rentabilidad sobre activos es del 2%, y el nivel de rentabilidad exigido para compensar el 
riesgo de la inversión es del 15%, entonces el subsidio a la inversión u operación será 
considerablemente mayor. 
 
De acuerdo a lo señalado por los distintos municipios en las diversas entrevistas 
realizadas, entre las cuales se encuentra la Municipalidad de Santiago, La Florida, Maipú y 
Las Condes, no estarían posibilitados a financiar la operación del SBP, ya sea por escases 

                                                             
12

 Para mayor detalle respecto de los tipos de modelo de negocio, refiérase al capítulo XII. 
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de recursos, o por la existencia de otras prioridades. Sin embargo, el GORE y MOP, han 
manifestado la intención de financiar parte de las inversiones del sistema, a través de sus 
distintos programas de financiamiento, como los FNDR o mediante el programa circular 
33, que permite financiar la renovación de activos, por lo que el modelo a implementar 
por parte del operador necesariamente deberá obedecer a un DBOMF con posible 
financiamiento del Estado, es decir, diseñar, construir, operar, mantener y financiar en 
algún grado.  
 
Los órdenes de magnitud del subsidio, si proceden, serán estimados en la evaluación 
privada del proyecto, que corresponde a la última etapa de este estudio. A este respecto 
es importante señalar que se diseñará un sistema que responda al diseño de la curva de 
valor y en base a eso se establecerán los costos de inversión y operación asociados, 
posteriormente se estimará el volumen de recursos que el concesionarios podría recabar 
por las suscripciones, arriendo de bicicletas, explotación de derechos publicitarios y 
eventuales ingresos de sub operadores. En caso de generarse déficit de largo plazo, se 
establecerá el volumen de recursos adicionales que requerirá de parte del Estado para 
obtener el nivel de rentabilidad que corresponda. 
 
Resulta relevante definir claramente qué se entiende por operador, pues un tema es 
quien ejecuta las actividades operativas, y el otro es quién se responsabiliza por llevarlo a 
cabo.  
 
En efecto, el modelo de negocio que se presenta a continuación, parte de la base de la 
existencia de una unidad gubernamental, ya sea GORE, Sectra o la creación de una nueva 
institucionalidad, que se encargue por un lado, de coordinar los distintos actores 
gubernamentales en pro de la convergencia y eficiencia, y por otro lado de administrar la 
relación con el operador o los operadores que ejecuten el sistema. Este último aspecto 
cobra especial relevancia en la implementación del sistema, pues el lo que le da garantía 
de funcionamiento, uniformidad y coordinación. 
 
Como se observa en el diagrama de actores involucrados, existen una serie de 
instituciones gubernamentales con objetivos y propósitos distintos que requieren ser 
coordinados para la implementación del sistema13. En efecto, las Municipalidades, el 
Ministerio de Trasportes y Telecomunicaciones, el Directorio de Transportes de Santiago, 
la Coordinación General de Transporte de Santiago, el Programa Nacional de Fiscalización 
de Transportes, la Unidad Operativa de Control de Tránsito, la Comisión Nacional de 
Seguridad de Tránsito, la Secretaría de Planificación de Transporte, Ministerio de 
Desarrollo Social, Sistema Nacional de Inversiones, Gobierno Regional, Ministerio de 
Obras Públicas, la Secretaría Regional Ministerial de Transporte y Telecomunicaciones, el 
Ministerio de Vivienda y Urbanismo, el Ministerio de Salud, Ministerio de Educación, la 
Subsecretaría de Transportes, el Instituto Nacional del Deporte y Carabineros de Chile, son 

                                                             
13

 Para mayor detalle refiérase al capítulo 1 de este informe paginas 17 a 22. 
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todas organizaciones gubernamentales que requieren ser coordinadas de manera de 
generar las facilidades que requiere el operador para la ejecución del proyecto. 
 
Si el operador debe tratar con cada organismo en forma directa, no sólo hace que 
funcionamiento sea tremendamente ineficiente, sino que además, es altamente probable 
que no pueda lidiar y coordinar de manera consensuada con cada uno de dichos actores, 
es por ello que se requiere de la creación de una unidad superior que coordine a las 
distintas instituciones, la que podría ser a través de la creación de un nuevo departamento 
del GORE o del Transantiago. 
 
A su vez, esta unidad superior debe será la responsable de establecer los requisitos 
básicos para que el operador o los distintos operadores, puedan ejecutar el proyecto bajo 
ciertos parámetros pre establecidos, lo que se hace más evidente y necesario cuando se 
está pensando en la coexistencia de diversos operadores, pues el sistema debe ser 
percibido como uno solo por el usuario, independiente de que sea provisto por diversos 
operadores, por tanto hay que evitar que cada empresa trabaje de manera independiente 
y descoordinada, donde se preocupen solamente del funcionamiento de su área 
geográfica o área de cobertura, pues ello conlleva al desorden y caos. La existencia de una 
unidad común que coordine y controle la operación uniforme del sistema, garantiza la 
intermodalidad e intercomunalidad del sistema, además permite la existencia de políticas 
de precio comunes, diseño de la bicicleta común, diseños coherentes de las estaciones de 
arriendo, colores comunes, funcionamientos operativos homogéneos, compatibilidad 
tecnológica y técnica, etcétera. Esto es justamente uno de los mayores roles de esta 
unidad gubernamental superior. 
 
Asimismo, esta unidad será la encargada de fiscalizar el cumplimiento de contrato por 
parte de cada uno de los operadores, fiscalizar la calidad de servicio y sancionar al 
operador en caso de incumplimiento de contrato o deficiente calidad servicio otorgada. En 
este aspecto, las bases de licitación debe establecer muy claramente los indicadores 
claves de la operación, denominados también KPI, con los que el operador será 
monitoreado y evaluado.  
 
Es importante señalar que las personas a cargo de la dirección de esta unidad superior, 
debiesen ser seleccionadas bajo el Sistema de Alta Dirección Pública, pues esta unidad es 
la encargada de profesionalizar técnicamente funciones estatales. 
 
Habiendo contextualizado la organización macro del sistema, y habiendo definido un 
modelo de negocio basado en un esquema DBOMF, es decir, diseñar, construir, operar, 
mantener y financiar con recursos propios y eventuales aportes del Estado, entonces se 
diseñará el modelo de negocio particular que administrará la relación comercial del 
operador con cada uno de los nodos de primer orden, de manera de buscar un 
mecanismo que permita su autofinanciamiento, o en su defecto, que minimice el impacto 
del subsidio que requerirá impulsar el Estado para que el operador se vea incentivado a 
realizar la inversión, siempre y cuando la evaluación social así lo justifique.   
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Es importante recordar que la motivación del Estado de Chile para impulsar una iniciativa 
como esta, son justamente objetivos sociales a través de la reducción de los niveles de 
contaminación, congestión y obesidad, es por ello que las tarifas por la utilización del 
servicio, no necesariamente apuntan al autofinanciamiento, sino por sobre todo al uso del 
sistema y las consecución de los objetivos señalados. Sin embargo, el operador a lo menos 
exigirá cubrir sus costos de operación, recuperar lo invertido y obtener la rentabilidad 
compensatoria por oportunidad y riesgo, es por ello, que en el evento que los mecanismos 
alternativos de obtención de ingresos de explotación del operador no sean lo 
suficientemente robustos como para financiar el sistema, entonces los requerimientos de 
subsidios a la inversión y/o operación, serán imprescindibles14.   
 
 

6.2.- Estrategia de Orquestación 

El objetivo de la estrategia de orquestación es lograr el alineamiento de los distintos 
nodos o actores que necesariamente deben intervenir para la creación de la propuesta de 
valor hacia el usuario o grupo de usuarios. Justamente el desafío de la arquitectura de la 
estrategia, es lograr converger intereses y necesidades que no necesariamente coinciden, 
para que el proyecto pueda finalmente implementarse. 
 
¿Quiénes constituyen los distintos agentes o nodos? ¿Cómo se interrelacionan?, ¿Cuáles 
son los beneficios de integrarlos?, ¿Cuáles son los activos que aporta cada participante? y 
finalmente, ¿Cómo se reducen y mitigan los riesgos asociados a la operación e 
implementación del proyecto con la orquestación?. Estas son las principales interrogantes 
que buscan respuestas en el presente capitulo de este estudio. 
 
Antes de entrar a describir y detallar las distintas relaciones comerciales que 
eventualmente se pudieran generar, es importante tener en consideración que la 
estrategia se desarrolla del punto de vista del operador del SBP y no de la unidad superior, 
pues justamente lo que se busca, es la forma que el operador pueda lograr su 
autofinanciamiento o al menos se acerque a ello. Lo segundo a tener en consideración, es 
que las propuestas que aquí se elaboran, constituyen alternativas y/o sugerencias de 
asociatividad, por lo que el modelo de asociación que finalmente se adopte, será 
responsabilidad y una gestión propia del operador. 
 
La primera fase del desarrollo de esta estrategia consiste en identificar los agentes o 
nodos de orquestación, para lo cual se debe establecer cuáles son los organismos y 
actores principales que deberán relacionarse entre sí, con el objeto de entregar la mejor 
experiencia al usuario. En este sentido, la construcción de la curva de valor con proyecto, 
definida en el capítulo anterior, desempeña un rol fundamental en la experiencia que se 
quiere contar y por tanto se requiere construir. 

                                                             
14

 En el capítulo dedicado a la evaluación económica privada, es decir, del punto de vista del operador, se aborda en 
detalle este aspecto. 
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La segunda fase consiste en establecer los modelos de asociatividad entre cada uno de los 
actores. En ello es fundamental la definición del modelo de negocio específico que 
administrará la relación entre el nodo orquestado y el nodo orquestador. Cabe señalar 
que el modelo de asociatividad no responde únicamente a un modelo transaccional, sino 
que también al intercambio de beneficios mutuos de las partes, como por ejemplo canje 
de servicios, derecho de uso de ciertos activos, responsabilidades compartidas en pro de 
un beneficio mutuo, como por ejemplo inversiones compartidas, otorgamiento de 
permisos, facilidades, otorgamiento del uso de terrenos e instalaciones de terceros, 
etcétera. 
 
Este tipo de estrategia abre espacios para innovar en el desarrollo de los modelos de 
negocios, es decir, buscando fórmulas inteligentes y novedosas que permitan la 
convergencia de las partes. 
 
 
6.2.1.- Identificación de Nodos de Orquestación 
Como se indicó anteriormente, los nodos de orquestación corresponden a los distintos 
agentes que participan en la propuesta de valor para el usuario, para que su experiencia 

sea única y sostenible en el tiempo. Como se mencionó anteriormente, la propuesta de 
valor requiere de la participación de a lo menos 30 actores diferentes, representados por 
segmentos de usuarios, organizaciones, stakeholders, instituciones y reguladores.  
 
Por cierto que el protagonismo de cada uno de ellos es diferente, por tanto la importancia 
que reviste el alineamiento de cada uno no es lineal, no obstante, en un mundo ideal, la 
convergencia total es lo óptimo, pues desaparecen los detractores y las trabas naturales 
de cualquier emprendimiento, por el contrario, se generan facilidades de implementación, 
generando con ello mayores eficiencias, no solo en tiempo, sino que también en costos. 
 
Lograr convergencia en objetivos e intereses, es una meta difícil de lograr, pues existen, 
incentivos, necesidades, intenciones y valorizaciones diferentes en cada grupo. Es 
justamente esto el desafío de la estrategia de orquestación, y de ahí su nombre, pues la 
arquitectura de ella se basa en cómo alinear y organizar a estos distintos grupos de 
manera que converjan y así alcanzar una propuesta única y fácil para el usuario, pero 
compleja del punto de vista de su estructura, pues de esta manera lo logra la ventaja 
competitiva sostenible en el tiempo.  
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Diagrama Nº 6.1  
Actores Involucrados en el Desarrollo de un SBP 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 

 
Como puede observarse en le diagrama, la orquestación es bastante transversal, es por 
ello que se habla de los nodos de primer orden, segundo orden y tercer orden, siendo los 
de primer orden los protagonistas del sistema, los de segundo orden corresponde a 
organizaciones de soporte a la implementación del sistema y los de tercer orden 
corresponden a nodos de apoyo, no por eso menos relevante. 
 
6.2.2.- Nodo Orquestador 

Se entenderá por nodo orquestador al protagonista del desarrollo de la estrategia, lo que 
no necesariamente pasa por designar a la organización que será responsable de ejecutar 
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la estrategia, o bien recaiga en quien diseñó la idea, sino que debe cumplir el requisito 
básico de ser indispensable e irrepetible, donde sin la existencia de él, no sería posible 
desarrollar el proyecto, de lo contrario, sería fácil de imitar y por tanto, no indispensable. 
Particularmente esta característica recae en la institución pública diseñada para la 
implementación del sistema. 
 
¿Por qué una institución pública y no el municipio?. La participación directa del municipio 
es imprescindible en el éxito del proyecto, pues es justamente esta institución la que 
regula el cobro de derechos municipales por la operación, permite el diseño e 
intervención de los BNUP, regula la publicidad en la vía pública, aporta en seguridad al 
inversionista y al usuario a través de sus unidades de vigilancia y garantías al operador, es 
la responsable de la limpieza del entorno, del mejoramiento de la infraestructura, y 
fundamentalmente del uso de terrenos y bienes nacionales de uso público para la 
explotación del servicio.  
 
Sin embargo, dado que el proyecto tiene la característica de ser intercomunal, por su 
característica de intermodalidad, no puede existir la participación de una sola comuna, 
sino que de varias, en particular las que conforman el sistema troncal o tripa; Vitacura, Las 
Condes, Providencia, Santiago y Estación Central y también Maipú y La Florida, por sus 
altas demandas de viaje. No obstante, como se señaló anteriormente, si cada comuna 
actúa como una unidad operativa independiente, como ocurre actualmente en 
Providencia, el proyecto tiene una alta probabilidad de no ser percibido como un sistema 
único, descoordinado, y sin uniformidad, lo que atenta contra la consecución de los 
objetivos del Estado con la implementación del proyecto. Es por ello la importancia de la 
existencia de esta unidad superior gubernamental que coordine a los distintos municipios. 
 
Por otra parte, las comunas entrevistadas señalaron estar muy interesadas con el 
proyecto, pues se trata de una iniciativa que apunta a mejorar la calidad de vida de sus 
habitantes y su población flotante, sin embargo, a excepción de Providencia, no hay 
interés en operar el sistema, aunque sí algunas manifestaron interés en administrar la 
relación con el operador. No obstante, por las razones señaladas, esta debe ser una 
función de la unidad gubernamental superior, pues de lo contrario, se dificulta la 
coordinación, integración, uniformidad y flexibilidad para la búsqueda de soluciones 
específicas al servicio como sistema integrado. 
 
Dado que esta unidad superior, licitará las distintas áreas geográficas que conforman los 
diferentes polígonos de acción del sistema, el nodo orquestador de las relaciones de 
primer orden, es decir con usuarios del sistema, Metro de Santiago, Transantiago, Sub 
operadores de servicios complementarios, proveedores de servicios, Municipios y 
auspiciadores, será el operador adjudicado dentro de su área determinada.  
El proyecto presenta un alto grado de aceptación por parte de los diversos actores de 
primer, segundo y tercer orden, por tanto, al existir una clara voluntad de las parte en 
colaborar en su implementación, existe una alta probabilidad de que la estrategia de 
orquestación sea viable de implementar. Para lograr la coordinación de los actores 
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involucrados, particularmente Metro, Municipios, Transantiago, MTT, Obras Públicas, por 
nombrar los mas relevantes, se deberá crear un equipo de trabajo local y grupos de 
participación, con un alto nivel de involucramiento, con reuniones constantes durante el 
proceso de planificación. Es importante que el equipo de trabajo sea interdisciplinario y 
que cuente con las facultades necesarias para la toma de decisiones, en el que deberán 
participar personal técnico, transportes, financiero, jurídico y comunicaciones. Debe 
generarse un proceso de conocimiento compartido, en coordinación con las asociaciones 
y entidades públicas y privadas, que asegure la cooperación en el desarrollo del proyecto. 
 
El operador es el responsable del diseño, construcción, operación, mantenimiento y 
financiamiento del SBP. Es quien deberá velar por la seguridad de los usuarios, seguridad 
en el entorno cercano a los puntos de arriendo, funcionamiento y prestación de servicios 
complementarios, cobertura, intermodalidad, flexibilidad, infraestructura, tecnología, la 
gestión con los sponsors y la coordinación con la unidad superior quien será el nexo con 
las diferentes instituciones gubernamentales que participan en la conformación de la 
experiencia de uso.  
 
La selección del operador es uno de las responsabilidades más importantes de la unidad 
gubernamental superior. En efecto, en la medida de que el proceso de selección no sea 
correcto, los errores de implementación y gestión conllevarán a que la calidad percibida 
del servicio sea deficiente y por tanto no valorada por los usuarios.  
 
En las distintas entrevistas con las grandes corporaciones, particularmente Coca Cola y 
Nestlé, se pudo detectar el gran interés que existe por involucrarse en el proyecto, pues lo 
perciben como un vehículo para cambiar el estilo de vida, la cultura y la calidad de vida 
física y mental de la población, todos ellos atributos asociadas a sus marcas. Lo perciben 
como una oportunidad de generar un legado a la sociedad chilena. No obstante, ello pasa 
porque el servicio disponga de un management profesionalizado, donde las cosas 
funciones y la calidad de servicio sea de buen nivel, pues de lo contrario, las empresas no 
querrán asociarse a un proyecto que finalmente termine dañando la imagen de sus 
marcas.  
 
Para lograr lo anterior, es fundamental realizar una adecuada planificación de la operación 
del sistema en cada una de las etapas de implementación, es decir, desde la campaña de 
educación concientización de la bicicleta como actor relevante en nuestra sociedad, 
planificación del plan de desarrollo del SBP, licitación y adjudicación del o los operadores y 
servicios anexos como software, diseño de las estaciones y bicicleta, los contratos de 
publicidad, la coordinación comunal, etcétera. 
 
Asimismo, esta unidad superior deberá definir correctamente, y a nivel de detalle, los 
niveles de servicio y cómo estos serán alcanzados y monitoreados por parte de la unidad 
superior. Junto con ello, se deberán establecer claramente en las bases de licitación, la 
descripción y características generales de la gestión integral del sistema, ámbito de acción, 
estándares de uniformidad, como el tipo de bicicletas y el diseño de las zonas de parqueo. 
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Asimismo deberá definirse el nivel de cobertura del polígono de acción, número de 
puntos, software de gestión, calidad y nivel de preparación del recurso humano, recursos 
y equipamiento básico para la gestión integral del sistema, experiencia del operador, plan 
de obras civiles, garantías, horarios de atención del sistema, la estructura de tarifas y las 
penalizaciones por incumplimiento o mala evaluación de la calidad de servicio, por 
nombrar los aspectos más relevantes. 
 
La designación del candidato para asumir el rol de la unidad superior es clave para la 
determinación del nivel de atribuciones del mismo y la flexibilidad y rapidez con que 
podrá implantar las políticas de acción. En este sentido, los candidatos naturales para la 
ello son GORE y MTT. El rol del GORE es fundamental e indispensable debido 
principalmente a que es el organismo encargado de velar por el desarrollo social, cultural 
y económico de la región. Entre sus funciones y atribuciones se encuentra la capacidad de 
orientar y resolver la inversión de los recursos que a la región le correspondan en la 
distribución del Fondo Nacional de Desarrollo Regional (FNDR), decidir la destinación de 
los fondos hacia proyectos de interés regional y fomentar y velar por el funcionamiento de 
la prestación de servicios en materia de transporte intercomunal, entre otros aspectos, 
apoyados en el Sistema Nacional de Inversiones y oficio circular 33 como procedimientos 
generales para la correcta asignación del presupuesto público. Por otra parte, el 
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones es el organismo nacional encargado de 
proponer las políticas en materia de trasnporte por calles y caminos y demás vías públicas 
abiertas al uso público y de coordinar, evaluar y controlar su cumplimiento, además de 
todas las organizaciones que tiene bajo su dependencia, como la Seremitt, Transantiago, 
UOCT, Conaset y Subsecretaría de Transportes.  
 
La ventaja competitiva que tenga el nodo orquestador para conseguir ventaja de las 
negociaciones que realice con cada nodo, dependen en gran medida de la posición 
competitiva del operador, del valor que le significa al nodo ser orquestado por el 
orquestador, como por ejemplo, estar asociado a un proyecto verde, sustentable y que 
mejora la calidad de vida de las personas, y por último, de los beneficios económicos que 
eventualmente pudiera percibir el nodo orquestado de esta relación.  
 
 
6.2.3.- Propuesta de Orquestación de Nodos de Primer Orden 
Los nodos de orquestación de primer orden corresponden a las instituciones cuya 
participación es fundamental para la viabilidad de la implementación y sin la cual no se 
logran los objetivos del proyecto. A continuación se describirán algunas opciones de 
modelo de negocio específico para cada uno de los nodos de primer orden. 
 
6.2.3.1.- Municipios 
Probablemente, por el protagonismo que el tiene el municipio, constituye el principal 
nodo de orquestación. En efecto, los municipios son los que regulan el cobro de derechos 
municipales por uso de los BNUP, permite el diseño e intervención de los mismos, regula 
la publicidad en la vía pública, aporta en seguridad a través de sus unidades de vigilancia, 
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es la responsable de la limpieza del entorno, del mejoramiento de la infraestructura, y 
fundamentalmente del uso de terrenos para la explotación del servicio, por tanto, son 
diversos los aspectos que deberán definirse en esta relación comercial. 
 
 
a) Uso de los BNUP 
El operador del SBP necesariamente deberá utilizar BNUP, principalmente para la 
instalación de los puntos o estaciones de arriendo, o bien para la ubicación de los servicios 
complementarios sub concesionados.  
 
Al efectuar las distintas entrevistas con los municipios, se pudo determinar que cada uno 
tiene su propia política y sus propias tarifas al respecto. En efecto, en el caso de 
Providencia, donde el modelo de negocio es DBOM, es decir, diseñar, construir, operar y 
mantener, el operador no se preocupa de la obtención de ingresos, pues son provistos por 
el municipio, sin embargo, en un esquema DBOMF, donde el nodo orquestador es el 
operador y no el municipio, este último de alguna manera actúa como proveedor y no al 
revés como captador o contratista de un servicio. Ello marca un diferencia relevante, sin 
embargo, como se indicó, el modelo a evaluar se basa en una arquitectura DBOMF. 
 
A pesar de que los municipios perciben este proyecto como una actividad deseable para 
sus comunas, en una primera instancia, fueron reticentes a entregar de forma gratuita los 
derechos de explotación de los BNUP, argumentando el alto costo de oportunidad y de la 
necesidad de la comuna de generar ingresos para su financiar su operación. Sin embargo, 
la consecución de una eventual gratuidad pudiera ser una gestión de la unidad superior, 
pues por tratarse de un proyecto enfocado a mejorar la calidad de vida de los habitantes 
de una comuna, con un alto enfoque social, evidenciado además por una política de 
precios gratuitos en más del 80% de los viajes realizados por este tipo de sistema de 
transporte, no es descartable alcanzarlo, más todavía si se trata de un proyecto dirigido y 
promovido por una organización gubernamental superior. 
 
En caso contrario, al menos conseguir tarifas especiales dado el volumen de superficie que 
se requiere. En efecto, en principio el proyecto contempla 36 hot spots, los cuales en 
promedio consideran cuatro puntos de arriendo cada uno, lo que significa la incorporación 
de 104 estaciones con unas 15 bicicletas promedio por punto. Lo anterior significaría al 
menos unos 30 m2 por estación, es decir, el sistema inicial requiere espacios por 3.120 m2. 
Si se considera un arriendo de una UF el m2 al mes. Este solo ítem significaría un costo de 
operación mensual superior a los $70 millones. 
 
 
b) Publicidad en la vía Pública  
Este es un aspecto de gran importancia para el proyecto, pues sin publicidad, el sistema 
no se autofinancia, debiendo recurrir íntegramente a subsidios fiscales, los cuales, a pesar 
de la reforma tributaria, estos están orientados a educación y salud principalmente. 
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La explotación de derechos publicitarios puede darse en dos ámbitos; en las instalaciones 
del operador, es decir, en las estaciones de arriendo, en las mismas bicicletas, en el sitio 
web, y en las áreas dedicadas a proporcionar información al usuario. Sin embargo, la 
mayor potencialidad no está justamente en estos puntos, sino que en los BNUP, como 
ejemplo plazas y parques, paraderos, veredas, paletas publicitarias, etcétera. En este 
sentido, la unidad gubernamental superior desempeña un papel importante en la 
organización de este factor, por cierto velando por la estandarización de la misma y el 
respeto por el entorno, derivados de una excesiva contaminación visual. 
 
Asumiendo que los municipios darán las facilidades correspondientes para que el 
operador pueda obtener ingresos por esta vía, se pudiera plantear un modelo innovador, 
como por ejemplo liberar del cobro al operador derivados de la venta que este realiza por 
derechos publicitarios, al menos para alcanzar un punto de equilibrio de largo plazo, una 
vez alcanzado, cobrar un variable por cada auspiciador adicional. 
 
 
c) Seguridad Ciudadana 
Partiendo de la base de que el SBP es un servicio deseado por las municipalidades, y 
tomando en consideración que una de los puntos clave de la sustentabilidad del sistema 
en el largo plazo y su adopción definitiva, es el nivel de seguridad de usuario frente a 
eventuales robos y asaltos, es que la comuna debiera otorgar especial interés a la 
seguridad del sistema sin que ello signifique mayores cotos al operador. 
 
d) Limpieza y Mantenimiento BNUP 
Si bien es cierto esta actividad es responsabilidad exclusiva del municipio, el operador 
debiera aportar al menos el mantenimiento del entorno inmediato de las estaciones de 
arriendo. A pesar de que no debiera existir un costo de parte del operador, sí debería 
establecerse en el contrato entre el operador y el municipio, las responsabilidades mutuas 
sobre este aspecto. 
 
 

6.2.2.2.- Auspiciadores 

La relación comercial con los auspiciadores constituyen un eje estructural del 
financiamiento del operador del SBP, pues como se ha mencionado, la principal fuente de 
ingresos de explotación viene por esta vía, es por ello que en la mayoría de los casos 
internacionales analizados, son las mismas empresas de publicidad la que operan el 
sistema a través de la creación de filiales, como es el caso de JC Decaux y Clear Channel.  
 
Conversaciones sostenidas con JC Decaux Chile y Clear Channel Chile, permitieron 
detectar que ambas empresas tienen interés en la adjudicación de la operación del 
sistema, siempre y cuando se cumplan ciertas condiciones de tamaño, cobertura, y por 
supuesto, viabilidad de explotar la venta de derechos publicitarios. 
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Como se indicó anteriormente, los alcances para explotar los derechos de publicidad 
varían, pues pueden centrarse únicamente en las instalaciones del operador, como las 
estaciones de arriendo, las bicicletas, los vehículos de apoyo logístico y el sitio web, o bien 
abarcar los BNUP, que por cierto hace más atractiva la operación para un operador. De 
acuerdo a las entrevistas realizadas a los diferentes municipios, habría espacio para la 
explotación de ambas, por tanto se trabajará sobre los dos aspectos. No obstante, no es 
claro, si el municipio cederá íntegramente el potencial de ingresos que el operador pueda 
recaudar por esta vía, o bien este último deberá compartirlos con los municipios 
correspondientes. Sin embargo, de acuerdo a lo señalado en las distintas entrevistas, la 
alternativa más probable lo constituirá el cobro por derechos publicitarios por parte de los 
respectivos municipios. No obstante lo anterior, es importante señalar que exista una 
normativa que regule y delimite los alcances de esta actividad para el operador, como por 
ejemplo superficie destinada a publicidad por cada estación de arriendo instalada, tamaño 
de la publicidad, diseño, forma, colores, ubicación, altura, etcétera, pues de esta forma se 
logra uniformidad, coherencia y respeto del espacio urbano. 
 
Las empresas estudiadas en el estudio de mercado, fueron empresas con una alta 
exposición a la comunidad y que además estuvieran alineadas con el concepto esencial del 
proyecto “elige vivir sano”, es por ello que se entrevistó a los encargados de asuntos 
corporativos, marketing y RSE de Nestlé, Movistar y Coca Cola.  
 
Todas ellas manifestaron gran interés y entusiasmo en el proyecto, sin embargo, un 
común denominador fue el abanico de ideas innovadoras que se pueden hacer con la 
marca y el proyecto, como por ejemplo la organización de eventos especiales, como el 
caso de Nestlé que manifestó la posibilidad de regalar café en algunas mañanas de 
invierno, por mencionar algunas. Por tanto la relación comercial va más allá de una simple 
relación transaccional, es decir, pagar con la publicidad de la marca en distintos puntos, 
sino que intervenir en la experiencia del usuario, pues ello genera mayor impacto y 
recordación. 
 
Por otra parte, las empresas entrevistadas no manifestaron restricciones de 
compatibilidad con otras marcas, siempre y cuando no sean del rubro o tengan productos 
que compitan entre sí. Por ejemplo relacionarse con Entel y Movistar de manera 
simultánea es incompatible, no así con Nestlé o Coca Cola, donde se compite en industrias 
distintas con productos diferentes, pero con una visión común; mejorar la calidad de vida 
de la comunidad. 
 
Los auspiciadores pueden clasificarse en diferentes categorías; auspiciador principal, 
auspiciadores secundarios y colaboradores. El auspiciador principal es quien actúa como 
protagonista, relacionado su marca muy fuertemente con el proyecto. Generalmente el 
modelo de negocio es un aporte financiero permanente a la operación del operador, 
intervención en la experiencia del usuario a través del desarrollo de actividades conjuntas 
y beneficios para la empresa, como por ejemplo gratuidad del uso del sistema para los 
empleados de la compañía o bien instalar una estación de arriendo cercano a la empresa. 
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Los auspiciadores secundarios, tienen el rol de soportar algunos costos operacionales del 
proyecto a cambio de la exhibición secundaria de su marca. También puede realizar 
algunas actividades con el operador como por ejemplo regalar productos u organizar una 
clase, paseo o cicletada, por nombrar algunas ideas. 
 
Por último están los colaboradores, que son empresas que generalmente aportan con 
bienes y servicios necesarios para la operación del proyecto, que puede ser el caso de 
Metro y Transantiago por el uso de sus instalaciones como complemento de un sistema 
integrado y las mismas municipalidades por las razones que se han señalado 
anteriormente.  
 
Como puede observarse, cada una de las categorías se diferencian en su rol, en el monto 
de sus aportes, en el modelo de negocio y en los beneficios que perciben a cambio. No 
obstante, el modelo de negocio con los auspiciadores es uno de los modelos que más 
presenta innovación y el que tiene más espacio para seguir haciéndolo. 
 
 
6.2.2.3.- Sub Concesionarios 
Los sub concesionarios corresponden a los sub operadores que complementan la 
experiencia del usuario del SBP. En efecto, como se señaló anteriormente, la existencia de 
servicios complementarios ayudan a mejorar la experiencia del usuario, pues actúan como 
facilitadores de la experiencia. Por otra parte, es importante señalar que a pesar de que la 
existencia de estacionamientos de bicicletas, no es un problema para el usuario del SBP, sí 
lo es para un usuario particular, por tanto, sub explotar esta actividad podría ayudar al 
operador del SBP a obtener ingresos complementarios que ayuden al financiamiento del 
sistema. 
 
De acuerdo al resultado obtenido en el estudio de mercado a los usuarios actuales del SBP 
y ciclistas particulares, la existencia de servicios de estacionamiento para bicicletas 
particulares, servicios de guardería como Lockers y servicios higiénicos, permitirían 
mejorar la experiencia del usuario. 
 
Es particularmente necesario evaluar económicamente la viabilidad de implementar cada 
uno de los servicios complementarios, pues que sea valorado por el usuario no es garantía 
de que sea rentable. Por cierto que la forma de relacionarse con cada operador pudiera 
ser muy distinta una de otra, en lo esencial el operador del SBP debe enfocarse a la 
operación de su servicio, no a la operación de una cafetería o estacionamiento de 
bicicletas, que corresponden a negocios distintos con actividades operativas muy 
diferentes, por tanto, en lo macro, se plantea un modelo de sub concesión, es decir, que 
un tercero realice la inversión y operación, actividad que será controlada por el operador 
del SBP, pero con las directrices emanadas de la unidad gubernamental superior, en 
términos de los alcances en el diseño, cobertura, tamaño, formato, etcétera, todo ello 
para garantizar coherencia y uniformidad. 
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Por ejemplo, las clases de ciclismo, como parte del programa educativo, pudieran ser 
realizadas por las organizaciones pro ciclismo ya existentes, como por ejemplo Ciudad 
Viva, Macleta o Bicicultura, entre otros. 
 
 
6.2.2.4.- Metro de Santiago 
Una de las características fundamentales del proyecto es su característica de 
intermodalidad, es decir, considerar el modo bicicleta como complemento del sistema de 
transporte público actual, para lo cual el SBP debe estar integrado a la red de transporte. 
Esta integración no sólo pasa por compartir algunas instalaciones, sino que también por 
compatibilizar sistemas de pago, sistemas de información y puntos de conexión. Por tanto, 
más que actuar como un proveedor de la experiencia total de transporte, la red de metro 
actúa como un conector de uso entre una estación de arriendo de bicicleta y/o 
estacionamiento y otra estación de arriendo. 
 
El Metro en Santiago en conjunto con Transantiago, aportaría la plataforma tecnológica 
de la tarjeta BIP para que con ella el usuario pueda pagar la membrecía y debitar los 
cargos de arriendo en el caso que corresponda, y se hagan los descuentos por el uso del 
sistema en la misma tarjeta, ya sea directamente con la tarjeta actual, o bien por medio 
de un chip adicional en la misma tarjeta. Además de ello, Metro de Santiago incluiría en 
sus mapas y planos los diversos puntos de conexión entre Bicicletas y transporte urbano.  
 
Metro de Santiago, dentro de su función de complementariedad de modo de transporte, 
aportará espacios e instalaciones gratuitamente, dentro y fuera de la estación de metro, 
para facilitar la intermodalidad, conectividad y accesibilidad. Cabe hacer notar que en las 
estaciones existentes, se deberá planificar la forma de coordinar dichas instalaciones con 
las actualmente existentes, sin embargo, la proyección de las estaciones futuras serán 
planificadas considerando esta interconexión y el modo de operación. 
 
El modelo de negocio con Metro de Santiago, para financiar los costos derivados de la 
operación de la plataforma tecnológica y sus instalaciones, será a través de un cargo 
variable del monto total transado en la tarjeta BIP para el uso del SBP, el que puede ir 
desde el 5% al 10% del monto transado.  
 
 
6.2.2.5.- Transantiago 
La intermodalidad del sistema también pasa por incluir el transporte público de pasajeros 
en bus. Al igual que Metro, los buses actuarán como un conector adicional entre una 
estación de arriendo de bicicletas y otra, por tanto, este actor es parte integral del 
sistema. 
 
Transantiago a la fecha, dispone de una plataforma tecnológica sofisticada para el 
funcionamiento del sistema, especialmente diseñada para su administración. Junto con 
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ello dispone de una plataforma administrativa profesional y calificada con experiencia en 
la administración de contratos con operadores y una valiosa experiencia en la operación 
de transporte masivo de personas. Todos estos activos son de gran valor sinérgico para el 
proyecto en cuestión, pues ayudan a reducir los niveles de riesgo, incertidumbre y 
ambigüedad. Es por este motivo, que no es descartable que Transantiago sea un 
candidato natural para convertirse en la unidad gubernamental superior. 
 
Sin embargo, al margen de lo anterior, resulta necesario para la facilidad del usuario, 
compartir ciertos activos, como por ejemplo el uso de zonas pagas o validadores. En 
efecto, un usuario del SBP podría retirar o devolver una bicicleta junto a una zona paga de 
Transantiago, de esta manera, se optimizaría el uso de la mano de obra, pues con la 
misma persona encargada de validar el ingreso a la zona, podría recibir o prestar la 
bicicleta.  
 
Cabe señalar que Transantiago está tratando de transferir esta administración 
actualmente bajo la responsabilidad de Transantiago, a sus respectivos operadores, por 
tanto, no es descartable que los operadores de buses sean candidatos naturales para 
operar una zona del SBP. 
 
El modelo de negocio con Transantiago debería estar integrado al modelo con Metro, es 
decir a través de la repartición del cargo variable del monto total transado en la tarjeta 
para el uso del SBP, el que puede ir desde el 5% al 10% del monto transado.  
 
 
6.2.4.- Propuesta de Orquestación de Nodos de Segundo Orden 

Como se indicó anteriormente, los nodos de segundo orden corresponden a 
organizaciones de soporte a la implementación del sistema, cuya relación estaría 
formalizada por la unidad gubernamental superior descrita anteriormente, y este último 
con el operador o los operadores del sistema de SBP.  
 
Como se ilustra en el diagrama Nº1, los nodos de segundo orden están compuestos por el 
Gobierno Regional, Ministerio de Trasportes y Telecomunicaciones, el Directorio de 
Transportes de Santiago, la Coordinación General de Transporte de Santiago, Ministerio 
del Medio Ambiente, el Programa Nacional de Fiscalización de Transportes, la Unidad 
Operativa de Control de Tránsito, la Comisión Nacional de Seguridad de Tránsito, la 
Secretaría de Planificación de Transporte, Ministerio de Desarrollo Social, Sistema 
Nacional de Inversiones, Ministerio de Obras Públicas, la Secretaría Regional Ministerial de 
Transporte y Telecomunicaciones, el Ministerio de Vivienda y Urbanismo, el Ministerio de 
Salud, Ministerio de Educación, la Subsecretaría de Transportes, el Instituto Nacional del 
Deporte y Carabineros de Chile.  
 
 



  
 
 
 

 253 

6.2.3.1.- GORE 
Por la relevancia del Gobierno Regional en el proyecto, no sólo por su protagonismo como 
promotor de la idea, sino también como coordinador de diversos programas que apoyan 
el desarrollo de iniciativas tanto comunales como regionales, será abordado en forma 
individual.  
 
El Gobierno Regional es el organismo encargado de la administración superior de la 
región. Se preocupa por el desarrollo armónico y equitativo del territorio, impulsando su 
desarrollo económico, social y cultural, tomando en cuenta la preservación y 
mejoramiento del medio ambiente y la participación de la comunidad. Es por ello que el 
GORE ha manifestado la intención de apoyar el proyecto de manera transversal, la que 
involucra apoyo financiero al operador directa o indirectamente, así como facilitador de la 
coordinación entre los distintos agentes involucrados en pro de la consecución exitosa del 
proyecto. 
 
De acuerdo a las facultades y programas de apoyo del GORE al desarrollo de proyectos 
socialmente rentables, y tomando en consideración que el servicio es prácticamente 
gratis, es altamente probable que el proyecto requiera de subsidios a la inversión y/o 
operación que permitan al operador rentabilizar su inversión. En este sentido, el GORE, 
podría por ejemplo invertir en la compra de las bicicletas y estaciones de arriendo y que el 
operador se encargue de financiar la operación del sistema, o al menos compartir las 
demandas de inversión15, ello tomando en consideración la facultad del GORE para 
proponerle al Consejo Regional la distribución de los recursos del Fondo Nacional de 
Desarrollo Regional (FNDR). 
  
Dado que el Gobierno Regional debe formular las políticas de desarrollo de la región, 
considerando los planes comunales y nacionales y someterlos a la aprobación del Consejo 
Regional para proveer su ejecución, el papel que desempeña esta institución para 
desarrollar el proyecto en cuestión, independiente de que la administración operativa con 
el operador del SBP esté en manos de un tercero, es fundamental e indispensable. 
 
 
6.2.3.2.- Organismos Gubernamentales 
Como se indicó anteriormente, se han identificado 16 organismos gubernamentales que 
tienen que coordinarse en forma simultánea para viabilizar la implementación del 
proyecto. Esta coordinación es justamente una de las responsabilidades de la unidad 
gubernamental superior. Otro de los objetivos de la unidad es coordinar el financiamiento 
de la infraestructura necesaria para la implementación del sistema con fondos sectoriales, 
recursos municipales y/o fondos de los Gobiernos Regionales a los cuales postulan 
diversas organizaciones u organismos. 
 

                                                             
15

 En el capítulo dedicado a la evaluación económica, se abordará este aspecto con cifras concretas. 
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Es importante señalar que no necesariamente deben llevarse a cabo las responsabilidades 
indicadas por cada organismo en forma simultánea, en efecto, es particularmente 
relevante comenzar por la campaña de educación y sensibilización de la comunidad 
descrita anteriormente, pues a partir de esto, se constituye la plataforma idónea para el 
éxito del proyecto en el largo plazo. A continuación se identifican las acciones y facilidades 
que se espera que realicen cada uno de los distintos actores gubernamentales de segundo 
orden. 
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Tabla Nº 6.1 
Responsabilidad y Participación de los Distintos Actores de Segundo Orden 

 

  Organización Acción Esperada 

1 
Ministerio de Trasportes y 
Telecomunicaciones - MTT 

Proponer Políticas Nacionales de Transporte de 
Bicicletas y Ejercer la dirección y control de su puesta 
en práctica. Promover el desarrollo de estas 
actividades y controlar el cumplimiento de las leyes, 
reglamentos y normas pertinentes. 

2 
Coordinación General de Transporte de 
Santiago - CGTS 

Articular, coordinar y hacer seguimiento de las 
acciones, programas y medidas tendientes a gestionar 
la coordinación del modo bicicleta como parte 
integral del sistema de transporte público de la ciudad 
de Santiago 

3 Ministerio del Medio Ambiente 
Diseñar y aplicar políticas, planes y programas de 
fomento al uso de la Bicicleta como aporte al 
Mejoramiento del Medio Ambiente 

4 
Unidad Operativa de Control de Tránsito 
- UOCT 

Coordinar, supervisar, monitorear e informar en 
tiempo real, la congestión vehicular para promover el 
uso de la bicicleta. 

5 
Comisión Nacional de Seguridad de 
Tránsito - CONASET 

Controlar los factores de riesgo de accidentes de 
tránsito asociados a la bicicleta como actor relevante 
y transmitir a los usuarios del sistema de transporte 
una conducta ética de seguridad frente a accidentes. 

6 
Secretaría de Planificación de Transporte 
- SECTRA 

Desarrollar planes maestros de transporte urbano 
considerando el modo Bicicleta. Regular el diseño de 
las ciclo vías para estandarizar y optimizar su 
funcionamiento. Coordinar al resto de los Organismos 
Públicos para responder las necesidades de movilidad 
actuales y futuras. 

7 Ministerio de Desarrollo Social 

Promover el uso de la bicicleta a través de políticas y 
programas sociales que resalten los beneficios del 
sistema en cuanto a la gratuidad del sistema como 
medio de transporte, aporte a la descongestión, 
descontaminación y mejoramiento de las condiciones 
de salud.  

8 
Gobierno Regional Metropolitano de 
Santiago 

Priorizar la destinación de los fondos para la 
implementación y mantención del SBP, fomentar y 
velar por el funcionamiento de la prestación del 
servicio, apoyado en el Sistema Nacional de 
Inversiones y oficio Circular 33 como procedimiento 
general para la correcta asignación del presupuesto 
público. 



  
 
 
 

 256 

9 Ministerio de Obras Públicas - MOP 
Proyectar, construir, ampliar, reparar, conservar y 
explotar la infraestructura pública asociada al modo 
bicicleta, en especial la construcción de ciclo vías. 

10 
Secretaría Regional Ministerial de 
Transporte y Telecomunicaciones - 
SEREMITT 

Coordinar el Tránsito y Transporte integral; Bicicleta, 
Metro y Transantiago. Fiscalizar los servicios de 
Transporte Público del SBP. Llevar las Estadísticas de 
Transporte. 

11 Ministerio de Vivienda y Urbanismo 

Invertir en infraestructura para lograr y mejorar la 
conectividad y espacios públicos que fomenten la 
integración social. Inversión en el mejoramiento de 
calles, avenidas, ciclovías, redes de servicios y otras 
obras de vialidad estructurarte de las ciudades para 
hacer de la bicicleta un medio más amigable. 

12 Ministerio de Salud 

Contribuir a elevar el nivel de salud de la población a 
través del fomento del uso de la bicicleta, ya que 
orientar recursos para fomentar actividades 
deportivas es más eficiente que destinar recursos a 
tratar enfermedades derivadas del sedentarismo y/o 
contaminación. 

13 Ministerio de Educación 

Elaborar planes de educación cívica orientados a los 
usuarios ciclistas, peatones, automovilistas y 
conductores de buses, respecto de la forma en que 
todos ellos debieran convivir con la bicicleta como 
actor social permanente y relevante de nuestra 
cultura.  

14 Subsecretaría de Transportes 

Generar políticas, condiciones y normas para 
desarrollar un sistema de transporte eficiente, seguro 
y amigable con el medioambiente, donde la bicicleta 
desempeñe un rol protagónico. 

15 Instituto Nacional del Deporte 

Desarrollar y promover una cultura deportiva para la 
población con énfasis en el uso de la bicicleta. 
Ejecutar planes y programas de fomento e 
infraestructura para el uso de la bicicleta y apoyar al 
financiamiento de proyectos orientados a masificar la 
actividad física y la práctica deportiva como la 
bicicleta. 

16 Carabineros de Chile 

Fiscalizar el cumplimiento de normas de transito para 
ciclistas y automovilistas emanadas del MTT a través 
de sus distintas reparticiones. Promover de seguridad 
ciudadana a los ciclistas con desarrollo de planes que 
tiendan a aumentar el grado de seguridad y reducir 
los niveles de delincuencia. 

 
Fuente: Elaboración Propia  



  
 
 
 

 257 

VII.- Viabilidad Legal de la Implementación 
 

7.1.- Instituciones Relevantes 

Como se indicó anteriormente, la propuesta organizacional para la implementación del 
proyecto parte de la base de la existencia de una unidad gubernamental superior, ya sea 
GORE, Sectra, MOP, Concesiones o la creación de una nueva institucionalidad, como por 
ejemplo una Asociación de Municipios. Esto con el objeto de velar por la uniformidad, 
coordinación, eficiencia y agilidad de la administración del sistema, pues al plantear por 
ejemplo que cada municipio se relacione de manera independiente con el operador, y 
éste último con cada una de las instituciones que intervienen de menor o mayor grado en 
la ejecución del proyecto, no solo atenta contra la viabilidad de la implementación, sino 
que además se desoptimiza su funcionamiento. 
 
El diagrama de actores involucrados indica que existen una serie de instituciones 
gubernamentales con objetivos y propósitos distintos que requieren ser coordinados para 
la implementación del sistema 16 . En efecto, las Municipalidades, el Ministerio de 
Trasportes y Telecomunicaciones, el Directorio de Transportes de Santiago, la 
Coordinación General de Transporte de Santiago, el Programa Nacional de Fiscalización de 
Transportes, la Unidad Operativa de Control de Tránsito, la Comisión Nacional de 
Seguridad de Tránsito, la Secretaría de Planificación de Transporte, Ministerio de 
Desarrollo Social, Sistema Nacional de Inversiones, Gobierno Regional, Ministerio de 
Obras Públicas, Concesiones, la Secretaría Regional Ministerial de Transporte y 
Telecomunicaciones, el Ministerio de Vivienda y Urbanismo, el Ministerio de Salud, 
Ministerio de Educación, la Subsecretaría de Transportes, el Instituto Nacional del Deporte 
y Carabineros de Chile, son todas organizaciones gubernamentales que requieren ser 
coordinadas de manera de generar las facilidades que requiere el operador para la 
ejecución del proyecto. 
 
Si el modelo organizacional obliga al operador a tratar con cada organismo en forma 
directa, no sólo hace que el funcionamiento sea tremendamente ineficiente, sino que 
además, es altamente probable que no pueda lidiar y coordinar de manera consensuada 
con cada uno de dichos actores, es por ello que se requiere de la creación de una unidad 
superior que coordine a las distintas instituciones, que se encargue por un lado, de 
coordinar los distintos actores gubernamentales en pro de la convergencia y eficiencia, y 
por otro lado de administrar la relación con el operador o los operadores que ejecuten el 
sistema. Este último aspecto cobra especial relevancia en la implementación del sistema, 
pues es lo que le da garantía de funcionamiento, uniformidad y coordinación. 
 
Como se indicó, esta unidad superior debe ser la responsable de establecer los requisitos 
básicos para que el operador o los distintos operadores, puedan ejecutar el proyecto bajo 
ciertos parámetros pre establecidos, lo que se hace más evidente y necesario cuando se 

                                                             
16

 Para mayor detalle refiérase al Capítulo 1 del informe paginas 17 a 22. 
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está pensando en la coexistencia de diversos operadores, pues el sistema debe ser 
percibido como uno solo por el usuario, independiente de que sea provisto por diversos 
operadores, por tanto hay que evitar que cada empresa trabaje de manera independiente 
y descoordinada, donde se preocupen solamente del funcionamiento de su área 
geográfica o área de cobertura, pues ello conlleva al desorden y caos. La existencia de una 
unidad común que coordine y controle la operación uniforme del sistema, garantiza la 
intermodalidad e intercomunalidad del sistema, además permite la existencia de políticas 
de precio comunes, diseño de la bicicleta común, diseños coherentes de las estaciones de 
arriendo, colores comunes, funcionamientos operativos homogéneos, compatibilidad 
tecnológica y técnica y que el usuario tenga un solo ente para inscribirse, solucionar sus 
requerimientos de información, problemas, etcétera. Esto es justamente uno de los 
mayores roles de esta unidad gubernamental superior. 
 
Asimismo, esta unidad será la encargada de adjudicar y fiscalizar el cumplimiento del 
contrato operacional por parte de cada uno de los operadores, fiscalizar la calidad de 
servicio, sancionar al operador en caso de incumplimiento de contrato o deficiente calidad 
servicio otorgada y administrar los subsidios necesarios para financiar la operación del 
concesionario. Es importante señalar que las personas a cargo de la dirección de esta 
unidad superior, sean seleccionadas bajo el Sistema de Alta Dirección Pública, pues esta 
unidad es la encargada de profesionalizar técnicamente funciones estatales. 
 
Habiendo contextualizado el modelo organizacional del sistema, y habiendo definido un 
modelo de negocio basado en un esquema DBOMF Mixto, es decir, diseñar, construir, 
operar, mantener y financiar con recursos propios, más aportes del Estado, entonces 
resulta relevante definir quién debiera constituir esta unidad superior teniendo en 
consideración las facultades que actualmente otorgan los decretos y leyes 
correspondientes y los requerimiento de acción y financiamiento para que el sistema 
opere de manera adecuada. Es por ello que se evaluará del punto de vista de la viabilidad 
legal que esta unidad sea desempeñada por el GORE, Sectra a través de Transantiago, 
MOP Concesiones o por medio de la creación de una nueva institucionalidad como por 
ejemplo una Asociación de Municipios. 
 
Cabe señalar que existen diversas organizaciones gubernamentales, tanto de desarrollo 
social como medio ambiental, salud y deporte, que eventualmente podría asumir este rol, 
como por ejemplo el Instituto Nacional del Deporte o bien a través de programas como 
Elige Vivir Sano. 
 
 

7.2.- Voluntad de las Partes 

En distintas reuniones sostenidas con sus potenciales candidatos para constituir la unidad 
superior, particularmente GORE, Sectra, MOP Concesiones, Transantiago y Municipios, se 
pudo concluir que hay un claro interés por asumir este rol, salvo los municipios de forma 
individual, quienes manifestaron directamente no disponer de los recursos ni de la 
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capacidad técnica para gestionarlo directamente, sin embargo, a modo de Asociación de 
Municipios sería una opción que habría que estudiar. 
 
 

7.3.- Instrumentos Legales para su Implementación 

Como puede observarse, existen diferentes opciones para abordar la constitución de esta 
unidad superior. A continuación se analizará la viabilidad legal de implementación, 
tomando en consideración de que esta unidad debe tener la faculta de subsidiar al 
operador y la capacidad técnica para administrar la relación con el o los operadores del 
sistema. 
 
 

7.3.1.- Gore 

De acuerdo a la legislación vigente, el Gore no tiene la facultad legal para suscribir 
convenios con privados ni tampoco entregar subsidios directos a los mismos. Asimismo, 
tampoco tiene las atribuciones legales para concesionar el uso de los BNUP, que por o 
demás corresponde a una atribución municipal de acuerdo a la ley 18.695 de 
municipalidades. Por lo tanto GORE no podría constituir directamente la unidad superior, 
sino que podría entregar recursos a cada municipio para que éstos ayuden a financiar al 
operador. Sin embargo, no resulta óptimo que cada municipio administre la relación con 
el operador, pues ello hace que diverja la coordinación y uniformidad del sistema, aparte 
de volverlo más lento y burocrático, por tanto Gore, bajo el esquema actual, no es la 
mejor opción para constituir la unidad superior, a menos que constituya una Corporación 
que pueda efectuar convenios con privados pudiendo entregar recursos directamente y 
no a través de terceros.  
 
Bajo esta figura, eventualmente Gore podría constituirse en la unidad superior, sin 
embargo, dicha figura no necesariamente lo faculta para efectuar acuerdos sobre los 
BNUP. De acuerdo a los antecedentes proporcionados por el propio GORE, la institución 
está en proceso de constitución de la Corporación. 
 
 
7.3.2.- MOP – Concesiones 

De acuerdo al Decreto 900 de la Ley de Concesiones en su artículo 1, el MOP tiene las 
facultades de ejecución, reparación o conservación de obras públicas fiscales, por el 
sistema establecido en el Artículo 87º del Decreto Supremo Nº 294 de 1984. De esta 
manera, el Ministerio de Obras Públicas tiene las facultades de licitar y concesionar la 
explotación de las obras y servicios o respecto del uso y goce sobre bienes nacionales de 
uso público o fiscales. De esta manera, MOP Concesiones, a diferencia de GORE, sí tiene la 
facultad de entregar en concesión el uso de los BNUP por sobre las facultades de las 
municipalidades, lo que garantiza uniformidad, coordinación y eficiencia para con el 
operador del SBP.  
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Considerando la situación actual, en que la Corporación aún no ha sido creada por parte 
del GORE, y tomando en consideración que eventualmente este último no tendría 
facultades sobres los BNUP, una alternativa sería que Gore efectuase un convenio con 
MOP Concesiones para entregarle recursos y que éste concesione la operación con 
privados, pues el cuerpo legal existente sí los faculta para ello. De esta manera, esta figura 
podría ser una opción viable a seguir, más aún considerando que MOP manifestó su 
interés por hacerlo, sin embargo, la unidad de Concesiones no dispone a cabalidad del 
conocimiento técnico en el área de transporte, siendo el SBP un servicio que debe 
interactuar coordinadamente con esa disciplina. No obstante, por otra parte, hay que 
señalar que de MOP, MINVU y GORE son los responsables de la ejecución del plan 
maestro de ciclovías, el que contempla la construcción de cerca de 1.000 kilómetros 
adicionales, lo que podría coordinar con la instalación de los puntos de arriendo del SBP. 
 
 
7.3.3.- Sectra – Transantiago 

La misma figura podría replicarse con Sectra – Transantiago con la ventaja de que Sectra sí 
dispone de conocimiento y experiencia técnica en transportes, donde el SBP constituiría 
un agente adicional al sistema de trasportes nacional donde la coordinación y la 
intermodalidad podría administrarse de mejor manera, así como también todo lo que dice 
relación con la reglamentación, leyes y actividades de fomento. Eventualmente Sectra, 
MOP y MINVU podrían trabajar de manera coordinada para la ejecución del plan maestro 
de ciclo vías. 
  
En reunión sostenida con el coordinador del Transantiago, manifestó expresamente la 
viabilidad técnica, organizacional y operacional de administrar la operación del SBP, así 
como también administrar el proceso de licitación del sistema.  
 
 
7.3.4.- Asociación de Municipios 

Según lo establecido en la Ley N° 18.695, Ley Orgánica Constitucional de Municipalidades, 
los Municipios dentro del ámbito de sus funciones, tienen las facultades de desarrollar 
directamente, o con otros órganos de la Administración del Estado, funciones 
relacionadas con numerosas materias como por ejemplo la promoción del desarrollo 
comunitario, la aplicación de disposiciones sobre transporte y tránsito públicos, educación 
y cultura, capacitación, deporte y recreación y particularmente las funciones de vialidad 
urbana y rural, además de las funciones sobre transporte y tránsito público, tal como se 
señala en los artículos tercero y cuarto de la ley. 
 
De acuerdo a lo anterior, la Asociación de Municipios, por extensión, tendría la facultad de 
administrar los BNUP y entregar en concesión su explotación de acuerdo a la ley antes 
señalada. Bajo esta figura, GORE podría entregar recursos a la Asociación para que éstos 
ayuden a financiar al operador. Sin embargo, esta figura, a diferencia de las anteriores, 
obliga a coordinarse entre los diferentes municipios y representantes, con los 
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consecuentes conflictos de interés o diferencias de prioridades, lo que podría constituir en 
una opción con fuentes de conflicto, lo que se evitaría con las propuestas anteriores.  
 

 

7.4.- Consideración Básicas para una Licitación de un SBP 

En general, la implementación de un SBP puede licitarse por concurso público en sus 
diferentes etapas; diseño, construcción y operación, o bien se puede dar en concesión en 
forma integral. Independientemente de la forma que se implemente, es importante que el 
contrato contemple flexibilidades en cuanto a la posibilidad de ampliación del SBP en 
estaciones y bicicletas a mediano y largo plazo, así como también de plazos en la medida 
que el operador no haya obtenido la rentabilidad mínima exigida a la inversión. Asimismo 
se deben incluir cláusulas de cumplimiento de ciertos estándares deservicio y de calidad, 
tal como se hace en cualquier otro sistema de transporte público. Es importante realizar 
un rayado de cancha que evite o reduzca los espacios de interpretación subjetiva. Al 
respecto se recomienda definir los derechos de propiedad de las bicicletas, mobiliario 
urbano y del sistema de gestión y las posibilidades de integración con otros sistemas de 
las ciudades cercanas. 
 
De acuerdo al estudio de experiencias y lecciones de sistemas de transporte público en 
bicicleta para América Latina, elaborado por ITDP en octubre del 2010,diezserían los 
aspectos básicos que debe disponer un contrato con un operador recomendados por la 
Guía metodológica para la implantación de sistemas de bicicletas públicas en España: 
 
 
 

 
Tabla Nº 7.1 

Aspectos Básicos que debe Disponer un Contrato con un Operador 
 

1 Descripción y Características Generales de la Gestión Integral 

 
 
a) Tipo de Bicicletas 

 
b) Zonas de parqueo / Polígono de Acción 

 
c) Software de gestión 
 

  
2 Recursos humanos y materiales de la gestión integral 

3 Plano de instalaciones 

4 Plan de Obras Civiles 

5 Condiciones de la Gestión Integral 

 
a) Usuarios 

 
b) Utilización de las bicicletas 

 
c) Gestión de las áreas de aparcamiento 
 

  



  
 
 
 

 262 

6 Horarios y Sistema de Tarifas 

 
a) Horario de utilización 

 
b) Sistema de tarifas 
 

  
7 Información Estadística y de Gestión 

8 Memoria Técnica a presentar por los licitadores 

9 Niveles de Calidad y Penalizaciones 

 
a) Indicadores / KPI 

 
b) Niveles mínimos de calidad 

 
c) Penalizaciones 
 

  
10 Campaña Comunicación de Lanzamiento y Promoción 

 
Fuente:Experiencias y lecciones de un SBP para América Latina 
 

 
Junto con lo anterior, el llamado a propuesta pública para la contratación del Servicio de 
Bicicletas Publicas debe al menos contener los siguientes aspectos: 
 

 
 
 

Tabla Nº 7.2 
Aspectos Básicos que debe Disponer el Llamado a Propuesta Pública de un SBP 

 

1 Generalidades 

 a) Requisitos de Presentación 

 b) Plazo de la Concesión 

  
2 Recursos humanos y materiales de la gestión integral 

 a) Boleta de Garantía 

 b) Situación Financiera de la Empresa 

 c) Documentos Laborales 

 d) Documentación Legal de la Empresa 

 e) Propuesta Económica (SI concesión es DBOM) 

  

3 Apertura de la Oferta 

4 Evaluación 

5 Adjudicación 

 
a) Vigencia del Valor de la Oferta 

 
b) Derecho de Reducción o Ampliación del Servicio 

 
c) Plazo de Adjudicación por parte del Municipio o la institución que se designe 
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6 Contrato 

 
a) Suscripción del Contrato 

 
b) Impuestos 

 
c) Garantías de Seriedad  

 d) Seguros de Responsabilidad Civil 

  

7 Valor del Contrato (SI concesión es DBOM) 

8 Reajustes (SI concesión es DBOM) 

9 Modificaciones al Tamaño del Servicio 

10 Ejecución de Obras o Servicios Extraordinarios 

11 Pagos (SI concesión es DBOM) 

 a) Formas y Fechas de Pago 

 b) Documentación Requerida para cada Estado de Pago 

  

12 Retenciones (SI concesión es DBOM) 

13 Responsabilidades y Obligaciones del Concesionarios 

 a) Responsabilidad de la Ejecución del Servicio Contratado 

 b) Transferencias de Derechos y Obligaciones 

 c) Propiedad de Materiales, Equipos y Elementos 

 d) Calidad del Servicio 

 e) Responsabilidad Ante Terceros por Daños Ocasionados por el Servicio Contratado 

 f) Responsabilidad de la Señalización 

 g) Otros 

  

14 Plazos 

15 Recepción Provisoria 

16 Multas 

 a) Montos 

 b) Causales 

  

 
Fuente: Elaboración Propia 

 

 

7.5. Aspectos Relacionados a la Gestión de la Implementación de un SBP 

Diversos son los aspectos relacionados al éxito de la gestión de implementación de un 
SBP, desde la existencia de un marco jurídico, pasando por el desarrollo de campañas 
educativas y promocionales, selección y capacitación del  recurso humano, levantamiento 
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de recursos  financieros hasta el liderazgo y compromiso político. A continuación se 
analizará cada uno de ellos de manera particular. 
 
 
a) Marco Jurídico 
El Plan de Transporte de Santiago ha reconocido el modo bicicleta como parte del sistema, 
por lo que resulta indispensable modificar el reglamento de tránsito de manera de otorgar 
derechos y obligaciones a peatones y ciclistas.  
 
La implementación de un SBP no solo cambia la cara visible de una ciudad, sino que 
fomenta su uso aumentando su protagonismo como medio de transporte. Es por ello que 
resulta imprescindible determinar las responsabilidades que le compete a cada grupo. 
 
 
b) Campañas de Educación y Promoción 
La implementación de un SBP debe estar acompañado de una campaña de concientización 
dirigida a losautomovilistas, usuarios y peatones, de manera de reducir la probabilidad de 
accidentes. 
 
El contenido de la campaña educativa debe estar orientado en varios sentidos, uno de 
ellos es el respeto, derechos, obligaciones y responsabilidades de los usuarios, 
automovilistas y peatones.  Asimismo, se debe diseñar una campaña de lanzamiento, cuyo 
objeto sea crear una difusión del funcionamiento del sistema.  
 
El tercer eje de la campaña educativa es de fomento del uso del SBP. La campaña debe 
promocionar el uso del SBP en lugar del automóvil, además del marketing acerca de los 
beneficios de andar en bicicleta a fin de transformar los hábitos y conductas de viaje de la 
población. 
 
El cuarto eje de la campaña, dice relación con la prevención en cuanto a cómo evitar 
accidentes y reducir la vulnerabilidad a asaltos y robos es altamente recomendable. 
 
 
c) Recursos Humanos y Financieros 
La implementación de un SBP requiere tiempo para planificar la ejecución, recursos para 
invertir en infraestructura, tecnología para la gestión del sistema y recursos para el 
desarrollo de campañas para la promoción y educación. Asimismo requiere de personal 
para operar y administrar el sistema y principalmente requiere de coordinación entre los 
distintos actores para que su gestión y operación sea exitosa. 
 
 
d) Liderazgo y Compromiso Político 
Probablemente este aspecto constituya uno de los desafíos más complejos de abordar, 
particularmente en Santiago donde existe una multiplicidad de actores que coordinar. Un 
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proyecto de las características de un SBP debe desarrollarse en un marco de participación 
ciudadana en el que intervengan todos los actores implicados.  
 
La participación integral de diversos actores se logra con la creación de un equipo 
interdisciplinario de manera de abordar de manera exitosa todos los aspectos técnicos, 
regulatorios, tecnológicos, ambientales, culturales, sociales y económicos. La inexistencia 
de interlocutores válidos hace más vulnerable la implementación en aquellas áreas donde 
no exista la especialidad requerida. Este equipo debe promover el involucramiento y 
participación de los diferentes actores mediante reuniones constantes y permanentes con 
los distintos grupos durante la etapa de planeación del SBP.  
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VIII.- Ámbito Geográfico del Proyecto 
 

8.1.- Introducción  

Este capítulo tiene por objeto determinar el ámbito geográfico del proyecto, cuantificar el 
tamaño de mercado y dimensionar la demanda potencial que tendría Santiago para un 
SBP de cuarta generación, pues los beneficiarios directos de este proyecto es la población 
del Gran Santiago, la que incluye las 32 comunas más Puente Alto y San Bernardo, ya que 
ambas son consideradas dentro del Gran Santiago como comunas urbanas. 
 
Sin embargo, la estimación de la demanda específica del SBP, es una consecuencia de dos 
aspectos; la definición de plan de desarrollo en términos de cobertura geográfica del 
sistema, es decir, del número de comunas a considerar en cada una de las etapas de 
implementación del proceso de consolidación, y de la planificación y cobertura del 
polígono de acción. Este aspecto se refiere a la planificación de la localización específica 
de los distintos puntos de arriendo y al número de bicicletas disponibles por estación o 
capacidad de la misma.  
 
Como se pudo ver en la Estrategia Competitiva, uno de los elementos centrales en la curva 
de valor del SBP, dice relación con su “intermodalidad” que es la posibilidad de combinar 
bicicletas con otros sistemas de transporte, y con su “cobertura intercomunal” que implica 
ampliar el universo de usuarios con una red de puntos que ofrezca mayores opciones de 
viaje que las actuales, limitadas sólo a Providencia.  
 
Ambos factores se vinculan directamente con el ámbito geográfico del proyecto, que será 
desarrollado en este capítulo y cuyo objetivo principal es recomendar los sectores más 
atractivos o hot spots, para implementar el sistema en tres escalas territoriales: las 
comunas, distritos y las ubicaciones óptimas.  
 
Las comunas no requieren mayor explicación: dividen desde un punto de vista político 
administrativo el área metropolitana en 34 gobiernos municipios. Los “distritos” son los 
barrios internos de cada comuna  y las “ubicaciones” los espacios específicos donde se 
localizarán los puntos de arriendo al interior de los distritos. Así la selección de los hot 
spots sigue una lógica escalar donde se va precisando el análisis de lo macro o lo micro, 
hasta llegar a ubicaciones.  
 
En este trabajo hay definiciones de base que son importantes de clarificar. La primera es la 
priorización, que implica concentrarse sólo en las comunas con mayores atributos para 
iniciar el sistema, lo que es importante para reducir riesgos, cambiar hábitos y escalar las 
inversiones a partir de la demanda. Bajo esta definición, el universo de aplicación se 
refiere a los nueve municipios que lideran el ranking de selección y que en su mayoría, son 
aquellos que concentran las superficies más altas de comercio y servicios, lo que tiene un 
efecto directo sobre la atracción de viajes, que sería el aspecto clave a considerar.  
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De hecho, las comunas de Santiago, Providencia y Las Condes que lideran el ranking 
forman parte del centro metropolitano o CDB. De acuerdo a la Encuesta Origen Destino de 
2001, estos sectores, inscritos dentro de las macrozonas “centro” y “oriente” representan 
el 38% de todos los viajes atraídos con propósito trabajo en un día normal, con un total de 
1,6 millones de viajes.  
 
Por otro lado, conviene precisar los criterios de selección definidos por el consultor a 
partir de los estudios de casos, las entrevistas y la propuesta de valor de la Estrategia 
Competitiva. Además de la cobertura intercomunal y la intermodalidad, resulta clave la 
“centralidad” del punto de arriendo, determinada por la  concentración de comercios, 
servicios o equipamientos. Como indicamos, estos usos de suelo configuran atractores o 
destinos de viaje para usuarios provenientes de muchas comunas, lo que se conoce como 
“población flotante” y que permite optimizar la cobertura y demanda del sistema de 
arriendo de bicicletas.  
 
La forma en que estos tres criterios, intercomunal, intermodalidad y centralidad, se 
incorporan al análisis varía según la escala. En las comunas se construyen indicadores que 
se cruzan en una matriz. En los distritos, la selección se simplifica a un ranking que mezcla 
indicadores cuantitativos para representar el nivel de centralidad, con apreciaciones 
cualitativas sobre la conectividad de cada barrio. Por último, en las ubicaciones concretas, 
el análisis es básicamente espacial y se realiza mediante mapas temáticos que localizan los 
usos de suelo o sistemas de transporte, escogiendo caso a caso los puntos más favorables, 
lo que por sumatoria, entrega el número final de localizaciones.  
 
Luego de tener los puntos de arriendo, se estima el espacio que ocuparían y las 
estructuras requeridas para localizar las bicicletas a partir de un análisis más preciso de 
casos que analiza distintos formatos para ordenar las bicicletas. Por último se calcula la 
demanda potencial de cada punto de arriendo, a partir de la población flotante y 
residente que cubren en radios de distancia de 200, 400 y 600 metros. 
 
Si bien no hay una inclusión explícita de matrices o encuestas de viajes en la selección de 
comunas y distritos, ya que no se trata de un estudio de tráfico, las variables de transporte 
están incorporadas de forma evidente con datos actualizados en materia de superficies y 
población flotante.  
 
De hecho, el concepto de “centralidad” está directamente vinculado a la atracción de 
viajes ya que dice relación con el stock edificado de comercios  y servicios que son las 
variables que los modelos ocupan para estimar estos datos. Por otro lado, la 
intermodalidad dice relación con la capacidad de integrar las bicicletas de arriendo al 
sistema de transporte público del área metropolitana, lo que también agrega demanda.  
 
 



  
 
 
 

 268 

8.2.- Cobertura Geográfica Inicial 
La idea de proyecto inicial comprende un SBP intermodal e intercomunal de cobertura 
geográfica integral, es decir, considerando la participación de las 34 comunas del gran 
Santiago17. Sin embargo, en la práctica, es posible que algunas de ellas presenten 
características específicas que hagan inviable su implementación, ya sea por baja densidad 
poblacional, lejanía a centros de consumo urbano, lejanía a estaciones de metro, 
inexistencia de ciclovías, altos índices de delincuencia, altos índices de vandalismo y/o 
bajo nivel educacional, por nombrar las más relevantes.  
 
Bajo el criterio de cobertura intercomunal, y siguiendo lo establecido por la Contraparte 
Técnica del estudio, la selección de los hot spots considerará el área metropolitana de 
Santiago, también conocida como “Gran Santiago”. Este territorio no se delimita por 
razones político administrativas sino que por motivos funcionales, ya que agrupa las 34 
comunas que forman parte de un continuo urbano o “conurbación” y que presentan 
relaciones funcionales entre sí, donde algunas comunas operan como centros de empleo y 
servicios y otras prestan funciones más orientadas a la residencia (“comunas dormitorio”). 

Adicionalmente estas comunas 
están divididas en distritos que 
equivalen a los barrios 
principales y que son descritos 
en la sección 4.3 del presente 
capítulo. 
 
La cercanía a los centros de 
consumo urbano es una 
variable fundamental de 
viabilidad de un SBP, pues de 
no existir, la potencialidad de 
demanda de viajes en bicicleta 
se reduce sustancialmente. Por 
otra parte, la lejanía a 
estaciones de metro también 
constituye un aspecto 
neurálgico, pues ello reduce la 
potencialidad de la 
intermodalidad del sistema. Es 

por todo lo anterior, que parte del análisis que se presenta en este estudio, es medir, bajo 
algún criterio, las características que cada comuna presenta respecto de cada uno de los 
atributos relevantes que determinan la potencialidad de demanda de un SBP. 
 

 

                                                             
17

 La Región Metropolitana posee una superficie de 1.540.340 hectáreas de las cuales 75.705 son urbanas. Desde el 
punto de vista político -administrativo, comprende seis provincias y 32 comunas. No obstante, el proyecto contempla 
Puente Alto y San Bernardo cuyo tamaño poblacional alcanza a 5,8 millones de habitantes. 
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Tabla Nº 8.1 
Población y Viviendas por Comuna Año 2010 

 

COMUNA Población Año 2010 Viviendas Año 2010 

1 Cerrillos 72.640 22.487 

2 Cerro Navia 142.189 35.423 

3 Conchalí 123.428 32.457 

4 Ñuñoa 166.837 68.855 

5 El Bosque 169.029 42.596 

6 Estación Central 130.702 33.795 

7 Huechuraba 90.915 20.151 

8 Independencia 67.142 20.715 

9 La Cisterna 78.970 23.345 

10 La Florida 376.755 102.805 

11 La Granja 127.531 31.089 

12 La Pintana 199.432 46.711 

13 La Reina 94.519 26.663 

14 Las Condes 267.281 98.117 

15 Lo Barnechea 104.389 24.512 

16 Lo Espejo 108.002 24.212 

17 Lo Prado 99.830 26.053 

18 Macul 118.756 33.453 

19 Maipú 574.315 155.721 

20 Peñalolén 243.945 57.691 

21 Pedro Aguirre Cerda 105.823 28.022 

22 Providencia 123.752 61.248 

23 Pudahuel 224.426 55.657 

24 Quilicura 186.048 52.984 

25 Quinta Normal 108.717 28.457 

26 Recoleta 157.751 40.980 

27 Renca 144.420 37.368 

28 San Joaquín 89.315 24.529 

29 San Miguel 85.377 29.293 

30 San Ramón 93.321 22.227 

31 Santiago 234.011 125.023 

32 Vitacura 79.267 26.908 

 
Total Región 4.988.836 1.459.548 

1 Puente Alto 568.557 158.863 

2 San Bernardo 274.734 73.205 

 Total Gran Santiago 5.832.126 1.691.617 

 
Fuente: Atisba 
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8.3.- Segmentación y Cuantificación del Mercado 
Como puede observase en la tabla 8.2, el tamaño poblacional de las 32 comunas más 
Puente Alto y San Bernardo alcanza a 5,8 millones de habitantes. Para determinar el 
tamaño del mercado potencial, resulta necesario determinar las variables de 
segmentación relevantes. Si se considera que el rango de edad de usuarios potenciales es 
de 18 a los 65 años, considerando cuatro segmentos relevantes, 18 – 25, 26 – 35, 35 – 55 y 
56 – 65, el tamaño de mercado quedaría en 3,57 millones de personas. 
 

Tabla Nº 8.2 
Población y Viviendas por Comuna Año 2010 

 

COMUNA 
Población 
Año 2010 

18 – 24 
Jóvenes 

25 – 34 
Adulto 
Joven  

35 – 54 
Adulto 

Rango A  

55 – 64 
Adulto 

Rango B  
TOTAL 

      11,34% 15,83% 26,66% 7,30% 61,13% 

1 Cerrillos 72.640 8.234 11.499 19.368 5.305 44.405 
2 Cerro Navia 142.189 16.117 22.508 37.911 10.383 86.920 
3 Conchalí 123.428 13.991 19.539 32.909 9.013 75.452 
4 Ñuñoa 166.837 18.911 26.410 44.483 12.183 101.987 
5 El Bosque 169.029 19.160 26.757 45.067 12.343 103.327 
6 Estación Central 130.702 14.815 20.690 34.848 9.544 79.898 
7 Huechuraba 90.915 10.305 14.392 24.240 6.639 55.576 
8 Independencia 67.142 7.611 10.629 17.902 4.903 41.044 
9 La Cisterna 78.970 8.951 12.501 21.055 5.767 48.274 

10 La Florida 376.755 42.706 59.640 100.452 27.512 230.310 
11 La Granja 127.531 14.456 20.188 34.003 9.313 77.960 
12 La Pintana 199.432 22.606 31.570 53.174 14.563 121.913 
13 La Reina 94.519 10.714 14.962 25.201 6.902 57.779 
14 Las Condes 267.281 30.297 42.310 71.264 19.518 163.389 
15 Lo Barnechea 104.389 11.833 16.525 27.833 7.623 63.813 
16 Lo Espejo 108.002 12.242 17.097 28.796 7.887 66.022 
17 Lo Prado 99.830 11.316 15.803 26.617 7.290 61.026 
18 Macul 118.756 13.461 18.799 31.663 8.672 72.596 
19 Maipú 574.315 65.099 90.913 153.127 41.939 351.079 
20 Peñalolén 243.945 27.651 38.616 65.042 17.814 149.124 
21 Pedro Aguirre 

Cerda 
105.823 11.995 16.752 28.215 7.728 64.690 

22 Providencia 123.752 14.027 19.590 32.995 9.037 75.650 
23 Pudahuel 224.426 25.439 35.526 59.838 16.389 137.192 
24 Quilicura 186.048 21.089 29.451 49.605 13.586 113.731 
25 Quinta Normal 108.717 12.323 17.210 28.987 7.939 66.459 
26 Recoleta 157.751 17.881 24.972 42.060 11.520 96.433 
27 Renca 144.420 16.370 22.862 38.506 10.546 88.284 
28 San Joaquín 89.315 10.124 14.138 23.814 6.522 54.598 
29 San Miguel 85.377 9.678 13.515 22.764 6.235 52.191 
30 San Ramón 93.321 10.578 14.773 24.882 6.815 57.047 
31 Santiago 234.011 26.525 37.044 62.393 17.089 143.051 
32 Vitacura 79.267 8.985 12.548 21.135 5.788 48.456 

  Total  4.988.836 565.489 789.727 1.330.151 364.309 3.049.676 
1 Puente Alto 568.557 64.446 90.002 151.592 41.519 347.559 
2 San Bernardo 274.734 31.141 43.490 73.251 20.062 167.945 
  Total Santiago 5.832.126 661.077 923.219 1.554.993 425.890 3.565.180 

 
Fuente: Elaboración Propia 
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Si se considera que en promedio el dimensionamiento óptimo de un SBP de cuarta 
generación, es decir, con intermodalidad, es de una bicicleta por cada 500 habitantes, el 
sistema para abastecer las 32 comunas en estudio debería ser del orden de 11.500 
bicicletas. 
 
La demanda de un SBP está condicionada al número de viajes que las personas realizan. 
De acuerdo a la encuesta origen destino realizada por la SECTRA en el 2006, una persona 
en promedio realiza 2,97 viajes por día. Si se considera el tamaño de la población del área 
geográfica señalada segmentada por el rango de edad relevante, se puede señalar que la 
demanda diaria es de 10,6 millones de viajes.  
 
Por otra parte, el mismo estudio indicó los motivos de viajes, siendo estos los más 
relevantes al trabajo, estudios y compras, los que en sus tres categorías totalizan 63,6%. 
Lo anterior permite concluir que los “clusters” de educación como barrio república, 
centros de consumo como Parque Arauco, constituyen localizaciones atractivas del punto 
de vista de la demanda para un punto de red del polígono de acción. 
 

Tabla Nº 8.3 
Nº de Viajes x Día 2010 de las 34 Comunas Relevantes Segmentadas por Rango de Edad 18 – 64 Años 

 

Motivo Viajes x Día Importancia 
Viajes x Día 

Motorizados 
Viajes x Día No 

Motorizados 

      59,4% 40,6% 

Al Trabajo 2.684.069 25,3% 1.594.894 1.089.175 

Estudios 2.084.476 19,7% 1.238.611 845.865 

Compras 1.964.211 18,6% 1.167.149 797.062 

Buscar / Dejar Persona 945.324 8,9% 561.718 383.605 

Visitar Alguien 659.683 6,2% 391.988 267.694 

Tramites 564.781 5,3% 335.597 229.184 

Recreación 447.389 4,2% 265.842 181.547 

Salud 366.948 3,5% 218.043 148.905 

Acompañar 205.566 1,9% 122.149 83.417 

Por Trabajo 183.890 1,7% 109.269 74.621 

Otros 164.173 1,6% 97.553 66.620 

Comer o Beber 162.969 1,5% 96.838 66.132 

Culto 83.874 0,8% 49.839 34.036 

Buscar / Dejar Algo 71.233 0,7% 42.327 28.906 

Total 10.588.585 100,0% 6.291.816 4.296.769 

 
Fuente: Elaboración Propia en Base a EOD Sectra 2006 

 
 
Al combinar los motivos de viaje en las 34 comunas en estudio, se puede obtener la 
demanda diaria por viajes por tipo de motivo por comuna. La tabla siguiente muestra la 
estimación de demanda diaria. 
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Tabla Nº 8.4 
Nº de Viajes x Día 2010 de las 34 Comunas Relevantes Segmentadas por Rango de Edad 18 – 64 Años y Motivo de Viaje 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia en Base a EOD Sectra 2006 

Población	Año	2010	
Nº	de	Viajes	x	

Persona	/	Día
Al	Trabajo Estudios Compras

Buscar	/	Dejar	

Persona

Visitar	

Alguien
Tramites Recreación Salud Acompañar Por	Trabajo Otros

Comer	o	

Beber
Culto

Buscar	/	Dejar	

Algo

Edad	18	-	64	Años Base	2006 25,3% 19,7% 18,6% 8,9% 6,2% 5,3% 4,2% 3,5% 1,9% 1,7% 1,6% 1,5% 0,8% 0,7%

1 Cerrillos 44.405 131.882 33.430 25.962 24.465 11.774 8.216 7.034 5.572 4.570 2.560 2.290 2.045 2.030 1.045 887
2 Cerro	Navia 86.920 258.153 65.438 50.820 47.888 23.047 16.083 13.770 10.907 8.946 5.012 4.483 4.003 3.973 2.045 1.737

3 Conchalí 75.452 224.091 56.804 44.115 41.569 20.006 13.961 11.953 9.468 7.766 4.350 3.892 3.474 3.449 1.775 1.508

4 Ñuñoa 101.987 302.903 76.782 59.630 56.189 27.042 18.871 16.156 12.798 10.497 5.881 5.260 4.696 4.662 2.399 2.038

5 El	Bosque 103.327 306.883 77.791 60.413 56.928 27.398 19.119 16.369 12.966 10.635 5.958 5.330 4.758 4.723 2.431 2.064

6 Estación	Central 79.898 237.298 60.152 46.715 44.019 21.185 14.784 12.657 10.026 8.224 4.607 4.121 3.679 3.652 1.880 1.596

7 Huechuraba 55.576 165.062 41.841 32.494 30.619 14.736 10.284 8.804 6.974 5.720 3.204 2.867 2.559 2.540 1.307 1.110

8 Independencia 41.044 121.900 30.900 23.997 22.613 10.883 7.595 6.502 5.151 4.224 2.367 2.117 1.890 1.876 966 820

9 La	Cisterna 48.274 143.375 36.344 28.225 26.596 12.800 8.932 7.647 6.058 4.969 2.783 2.490 2.223 2.207 1.136 965

10 La	Florida 230.310 684.022 173.391 134.657 126.888 61.068 42.615 36.485 28.901 23.705 13.280 11.879 10.606 10.528 5.418 4.602

11 La	Granja 77.960 231.540 58.692 45.581 42.951 20.671 14.425 12.350 9.783 8.024 4.495 4.021 3.590 3.564 1.834 1.558

12 La	Pintana 121.913 362.081 91.783 71.280 67.167 32.326 22.558 19.313 15.299 12.548 7.029 6.288 5.614 5.573 2.868 2.436

13 La	Reina 57.779 171.605 43.500 33.782 31.833 15.320 10.691 9.153 7.251 5.947 3.332 2.980 2.661 2.641 1.359 1.154

14 Las	Condes 163.389 485.265 123.008 95.530 90.018 43.323 30.233 25.883 20.503 16.817 9.421 8.427 7.524 7.469 3.844 3.265
15 Lo	Barnechea 63.813 189.525 48.042 37.310 35.157 16.920 11.808 10.109 8.008 6.568 3.679 3.291 2.939 2.917 1.501 1.275

16 Lo	Espejo 66.022 196.084 49.705 38.601 36.374 17.506 12.216 10.459 8.285 6.795 3.807 3.405 3.040 3.018 1.553 1.319

17 Lo	Prado 61.026 181.248 45.944 35.681 33.622 16.181 11.292 9.668 7.658 6.281 3.519 3.148 2.810 2.790 1.436 1.219

18 Macul 72.596 215.609 54.654 42.445 39.996 19.249 13.433 11.500 9.110 7.472 4.186 3.744 3.343 3.318 1.708 1.450

19 Maipú 351.079 1.042.704 264.312 205.267 193.424 93.090 64.962 55.616 44.056 36.135 20.243 18.108 16.167 16.048 8.259 7.015

20 Peñalolén 149.124 442.897 112.269 87.189 82.159 39.541 27.593 23.624 18.713 15.349 8.598 7.692 6.867 6.817 3.508 2.980

21 Pedro	Aguirre	Cerda 64.690 192.128 48.702 37.822 35.640 17.153 11.970 10.248 8.118 6.658 3.730 3.337 2.979 2.957 1.522 1.293

22 Providencia 75.650 224.679 56.953 44.231 41.679 20.059 13.998 11.984 9.493 7.786 4.362 3.902 3.484 3.458 1.780 1.511
23 Pudahuel 137.192 407.459 103.286 80.213 75.585 36.377 25.385 21.733 17.216 14.121 7.910 7.076 6.318 6.271 3.228 2.741

24 Quilicura 113.731 337.782 85.623 66.496 62.659 30.156 21.044 18.017 14.272 11.706 6.558 5.866 5.237 5.199 2.676 2.272

25 Quinta	Normal 66.459 197.382 50.034 38.857 36.615 17.622 12.297 10.528 8.340 6.840 3.832 3.428 3.060 3.038 1.564 1.328

26 Recoleta 96.433 286.407 72.600 56.382 53.129 25.570 17.844 15.277 12.101 9.925 5.560 4.974 4.441 4.408 2.269 1.927
27 Renca 88.284 262.203 66.465 51.618 48.639 23.409 16.336 13.986 11.079 9.087 5.090 4.554 4.065 4.036 2.077 1.764

28 San	Joaquín 54.598 162.157 41.105 31.922 30.081 14.477 10.103 8.649 6.851 5.620 3.148 2.816 2.514 2.496 1.284 1.091

29 San	Miguel 52.191 155.007 39.292 30.515 28.754 13.839 9.657 8.268 6.549 5.372 3.009 2.692 2.403 2.386 1.228 1.043

30 San	Ramón 57.047 169.430 42.948 33.354 31.430 15.126 10.556 9.037 7.159 5.872 3.289 2.942 2.627 2.608 1.342 1.140

31 Santiago 143.051 424.861 107.697 83.638 78.813 37.931 26.469 22.662 17.951 14.724 8.248 7.378 6.587 6.539 3.365 2.858
32 Vitacura 48.456 143.914 36.480 28.331 26.696 12.848 8.966 7.676 6.081 4.987 2.794 2.499 2.231 2.215 1.140 968

Total	Región 3.049.676 9.057.539 2.295.968 1.783.073 1.680.197 808.635 564.297 483.117 382.699 313.890 175.842 157.300 140.435 139.405 71.746 60.933

1 Puente	Alto 347.559 1.032.250 261.662 203.209 191.485 92.157 64.311 55.059 43.615 35.773 20.040 17.927 16.005 15.887 8.177 6.944
2 San	Bernardo 167.945 498.796 126.438 98.193 92.528 44.531 31.076 26.605 21.075 17.286 9.684 8.662 7.734 7.677 3.951 3.356

Total	Gran	Santiago 3.565.180 10.588.584 2.684.069 2.084.476 1.964.211 945.324 659.683 564.781 447.389 366.948 205.566 183.890 164.173 162.969 83.874 71.233

COMUNA
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Como se indicó anteriormente, existe una serie de variables que determinan la 
viabilidad de la implementación del SBP; como la densidad poblacional, cercanía a 
centros de comercio y servicios, topografía, cercanía a estaciones de metro, existencia 
de ciclovías, índices de delincuencia, índices de vandalismo y nivel educacional.  
 
 
8.3.1.- Densidad Residencial 

La densidad poblacional constituye un atributo de generación de demanda importante, 
no solo por volumen de personas, sino por la cantidad de viajes. El mapa siguiente 
muestra la densidad residencial. 
 

Mapa Nº 8.1 
Densidad Residencial Gran Santiago Año 2010 

 

 
Fuente: Atisba 
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Tabla Nº 8.5 
Densidad Poblacional por Comuna Año 2010 

 

COMUNA 
Población Año 

2010 
Superficie Km2 

Densidad Nº de 
Habitantes x Km2 

          

1 Lo Espejo 108.002 7 15.429 

2 Lo Prado 99.830 7 14.261 

3 San Ramón 93.321 7 13.332 

4 Cerro Navia 142.189 11 12.926 

5 La Granja 127.531 10 12.753 

6 El Bosque 169.029 14 12.074 

7 Conchalí 123.428 11 11.221 

8 Santiago 234.011 22 10.637 

9 Pedro Aguirre Cerda 105.823 10 10.582 

10 Recoleta 157.751 16 9.859 

11 Ñuñoa 166.837 17 9.814 

12 Estación Central 130.702 14 9.336 

13 Macul 118.756 13 9.135 

14 Quinta Normal 108.717 12 9.060 

15 San Joaquín 89.315 10 8.932 

16 Providencia 123.752 14 8.839 

17 San Miguel 85.377 10 8.538 

18 La Cisterna 78.970 10 7.897 

19 Puente Alto 568.557 88 6.461 

20 La Pintana 199.432 31 6.433 

21 Renca 144.420 24 6.018 

22 La Florida 376.755 71 5.306 

23 Peñalolén 243.945 54 4.518 

24 Maipú 574.315 133 4.318 

25 La Reina 94.519 23 4.110 

26 Cerrillos 72.640 21 3.459 

27 Quilicura 186.048 57 3.287 

28 Vitacura 79.267 28 2.831 

29 Las Condes 267.281 99 2.700 

30 Huechuraba 90.915 45 2.020 

31 San Bernardo 274.734 155 1.772 

32 Independencia 67.142 58 1.158 

33 Pudahuel 224.426 197 1.139 

34 Lo Barnechea 104.389 1.024 102 

  Total Gran Santiago 5.832.126 2.323 2.511 

 
Fuente: Elaboración Propia en Base INE 
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8.3.2.- Cercanía a Centros de Comercio y Servicios  

La demanda potencial del sistema debiera ocurrir preferentemente en las zonas que 
combinan residencias con servicios y empleos, ya que esta mezcla permite atraer y 
generar flujos residentes y flotantes, elevando la demanda potencial del sistema. 
 
La centralidad de una comuna depende de su concentración de comercios, servicios y 
equipamientos en relación al total del área de mercado. En general se observan tres 
patrones de localización en este tipo de actividades. El primero y más relevante 
corresponde al “distrito central de negocios” o CBD por su sigla en inglés, que abastece 
a toda la ciudad, concentrando gran parte de empleo terciario y el stock de comercio y 
oficinas. En Santiago este polígono se extiende entre el centro cívico fundacional y los 
barrios de El Golf-El Bosque, de forma alargada siguiendo el trazado del eje Alameda – 
Providencia – Las Condes. 
 
El segundo patrón corresponde a los “subcentros” que atienden y abastecen a las 
comunas de la periferia, generalmente las más alejadas del CBD y que aglomeran 
funciones similares, salvo por el empleo terciario. Estos subcentros pueden ser de dos 
tipos: los centros históricos de ciudades que fueron incorporadas al área metropolitana, 
como Puente Alto San Bernardo o Quilicura o subcentros que aparecen luego de la 
construcción de grandes centros comerciales.  
 
Por último, están los “centros vecinales” o grandes equipamientos que por su tamaño 
son capaces de congregar funciones y aglomeraciones relevantes de población flotante. 
Es el caso de los barrios hospitalarios, universitarios o los distritos gastronómicos o 
conjuntos formados por hipermercados y tiendas de departamento y mejoramiento del 
hogar.  
 
El mapa 4.1 muestra la distribución de los usos de suelo de comercio, servicios y 
equipamiento en las 34 comunas del Gran Santiago y el mapa 4.2 muestra una vista del 
mismo trabajo para el sector Centro-Poniente de Santiago18, a fin de apreciar el nivel de 
detalle que consulta la base catastral. Luego, el mapa 4.3 identifica las principales 
aglomeraciones de los patrones CBD y subcentro, distinguiendo aquellos que surgen de 
forma espontánea y dispersa (centro histórico) de los que se explican por la existencia 
de grandes centros comerciales. 
 
Estos mapas tienen dos aplicaciones relevantes para el SBP. La primera es que permiten 
generar los indicadores de comercio y servicios que serán considerados para calcular la 
población flotante de las comunas y sus distritos internos, a fin de seleccionar los hot 
spots y que se resumen en la Tabla 8.20. Por otro lado, sirven para identificar las 
aglomeraciones más importantes (CBD, subcentros y vecinales) que se conectan con las 

                                                             
18

 Los mapas e indicadores de usos de suelo provienen de un catastro realizado en terreno por Atisba durante el año 
2011 y el primer trimestre de 2012.  
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redes de transporte (Metro, Transantiago, ciclovías) a fin de incorporar el criterio de 
intermodalidad, como se verá en la sección 4.2.6.  
 
En este y otros mapas de usos de suelo que se presentan en el capítulo, la categoría 
“equipamiento” agrupa las escuelas, universidades, hospitales o centros deportivos de 
cada comuna y su población flotante ha sido incluida bajo el ítem “servicios”, 
diferenciándola de aquella que proviene del comercio. En los mapas se muestran 
separadas de los servicios, para poder apreciar la ubicación de estos usos que pueden 
ser relevantes para emplazar los puntos de arriendo.  
 

Mapa Nº 8.2 
Catastro de usos de suelo Gran Santiago 
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Mapa Nº 8.2 

Catastro de usos de suelo –sector Centro Poniente 

 

 
Fuente: Atisba 2011-2012
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Mapa Nº 8.3 
Tipos de Centralidades del Gran Santiago 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Fuente: Atisba 2011-2012
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Tabla Nº 8.6 
Superficie de comercio y servicios del Gran Santiago 

 

COMUNA 
STOCK COMERCIO 

(M2) 
STOCK SERVICIOS 

(M2) 
TOTAL Share 

Santiago  3.991.255       4.162.646       8.153.901      25,4% 

Las Condes  1.482.849       2.234.842       3.717.691      11,6% 

Providencia  956.389       2.148.873       3.105.262      9,7% 

Vitacura  618.623       798.224       1.416.847      4,4% 

La Florida  717.765       474.779       1.192.543      3,7% 

Maipú  674.927       476.405       1.151.332      3,6% 

Ñuñoa  522.610       608.640       1.131.250      3,5% 

Puente Alto  573.207       491.487       1.064.693      3,3% 

Huechuraba  432.675       525.793       958.468      3,0% 

Lo Barnechea  544.388       366.525       910.914      2,8% 

Recoleta  606.161       289.158       895.319      2,8% 

Independencia  352.791       295.853       648.644      2,0% 

San Miguel  334.101       297.094       631.196      2,0% 

San Bernardo  279.918       336.838       616.756      1,9% 

Quinta Normal  384.401       195.622       580.022      1,8% 

Peñalolén  258.212       291.347       549.560      1,7% 

Cerrillos  326.360       204.735       531.095      1,7% 

Macul  280.121       240.990       521.111      1,6% 

Quilicura  164.349       336.347       500.695      1,6% 

Estación Central  277.754       214.982       492.736      1,5% 

La Reina  197.364       211.354       408.718      1,3% 

Pudahuel  201.748       202.951       404.699      1,3% 

La Cisterna  206.855       89.474       296.329      0,9% 

San Joaquín  131.822       155.602       287.424      0,9% 

Renca  144.375       141.371       285.746      0,9% 

Conchalí  157.911       110.042       267.953      0,8% 

El Bosque  138.840       102.497       241.337      0,8% 

La Granja  95.910       101.545       197.455      0,6% 

La Pintana  32.494       160.484       192.978      0,6% 

Cerro Navia  96.749       84.981       181.730      0,6% 

Pedro Aguirre Cerda  142.525       34.823       177.348      0,6% 

San Ramón  81.352       63.980       145.332      0,5% 

Lo Prado  72.875       40.615       113.489      0,4% 

Lo Espejo  50.840       27.636       78.476      0,2% 

TOTALES AREA DE 
ESTUDIO 

 15.530.514       16.518.534       32.049.048      100,0% 

 

 
Fuente: Atisba 2011-2012 
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8.3.3.- Indicadores de Población Residente 

Como en muchos mercados urbanos, la demanda del SBP se puede agrupar en dos 
grandes categorías. La “residente” es aquella que usa el servicio desde el lugar donde 
vive, mientras que la “flotante” lo hace desde el lugar donde trabaja, estudia o realiza 
trámites.  
 
En términos de transporte, la demanda o población residente es la que genera los viajes 
mientras que la flotante se asocia preferentemente con la atracción de estos. 
Espacialmente esto se grafica con un esquema de ejes radiales que convergen desde 
varios puntos de origen o residencia hacia un punto de destino o trabajo. En las áreas 
metropolitanas esta realidad se matiza por la existencia de centros alternativos como 
veremos más adelante. Sin embargo, el centro histórico o principal, sigue siendo el 
destino más importante de los viajes.  
 
Según la experiencia internacional analizada, la demanda más relevante para el SBP es la 
flotante, ya que esta refleja el criterio de “centralidad” que es la posibilidad de atraer 
usuarios desde distintos puntos de origen. Por otro lado, la demanda flotante suele 
estar asociada a la intermodalidad ya que por esta misma concentración de servicios o 
población, estos  puntos son los óptimos para combinar distintos sistemas de transporte 
que facilitan los intercambios entre usuarios que provienen o se dirigen a distintos 
sectores de la ciudad.  
 
Por ello la centralidad cumple un rol clave en la Estrategia Competitiva y la curva de 
valor del proyecto y por esta misma razón, será un aspecto relevante en la selección de 
los hot spots, aunque no el único. Bajo el criterio de cobertura intercomunal, la 
población residente también es importante ya que dimensiona la cantidad de gente que 
vive en un territorio y que cuando es masiva y tiene poder de compra, detona la 
aparición de centros alternativos o periféricos que pueden concentrar demandas 
flotantes relevantes.  
 
La población residente fue determinada por Atisba para el año 2010, a partir de 
antecedentes del INE y estimaciones propias. La Tabla 8.7 detalla la cantidad de 
habitantes que tendría cada comuna, incluyendo sus viviendas y composición 
socioeconómica. 
 
Como se puede ver, el área de mercado formada por las 34 comunas del Gran Santiago 
tiene una población residente de 5.832.126 habitantes, distribuidos en 1.691.617 
viviendas. Las comunas de mayor tamaño son Puente Alto, Maipú y La Florida, todas 
emplazadas en la periferia. 
 
 
 



 

 281 

Tabla Nº 8.7 
Población y viviendas por grupo socioeconómico – Demanda Residente 

 

 
 
Fuente: Atisba 

 

8.3.4.- Indicadores de Población Flotante 

La población flotante se calcula aplicando índices de ocupación de personas por metro 
cuadrado de uso de suelo, diferenciando oficinas, de servicios financieros y médicos, 
comercio minorista, almacenes o centros comerciales. La base catastral de Atisba 
contiene estas categorías y los valores que posteriormente se agrupan en comercio y 
servicios que son las más relevantes. La primera incluye todas las categorías de 
comercio minorista, incluyendo supermercados, almacenes o centros comerciales. La 
segunda incluye oficinas, centros médicos, bancos y financieras y equipamientos como 
hospitales y escuelas. 
 

COMUNA POBLACION VIVIENDAS

2010 2010 ABC1 C2 C3 D E

CERRILLOS 72.640 22.487 701 5.541 5.742 7.571 2.932

CERRO NAVIA 142.189 35.423 148 2.271 7.976 16.205 8.822

CONCHALI 123.428 32.457 697 4.912 9.325 12.331 5.193

NUNOA 166.837 68.855 17.444 31.035 12.433 6.927 1.015

EL BOSQUE 169.029 42.596 905 5.676 11.345 17.230 7.441

ESTACION CENTRAL 130.702 33.795 1.759 7.399 9.544 11.005 4.088

HUECHURABA 90.915 20.151 3.941 3.208 3.354 6.269 3.379

INDEPENDENCIA 67.142 20.715 1.054 5.740 6.331 6.021 1.569

LA CISTERNA 78.970 23.345 1.751 5.839 7.199 6.548 2.008

LA FLORIDA 376.755 102.805 10.320 28.185 28.036 27.816 8.448

LA GRANJA 127.531 31.089 405 3.408 8.361 13.037 5.878

LA PINTANA 199.432 46.711 174 2.274 9.108 22.466 12.689

LA REINA 94.519 26.663 10.929 7.105 4.956 2.924 749

LAS CONDES 267.281 98.117 55.675 31.415 9.379 1.631 17

LO BARNECHEA 104.389 24.512 12.744 4.211 3.086 3.096 1.375

LO ESPEJO 108.002 24.212 124 1.828 5.632 10.816 5.813

LO PRADO 99.830 26.053 535 3.413 7.278 10.652 4.174

MACUL 118.756 33.453 3.251 10.449 8.830 8.214 2.709

MAIPU 574.315 155.721 9.082 44.042 48.785 42.071 11.742

PENALOLEN 243.945 57.691 7.923 10.097 11.843 18.676 9.151

PEDRO AGUIRRE CERDA 105.823 28.022 605 3.658 7.577 11.195 4.987

PROVIDENCIA 123.752 61.248 21.572 25.835 10.802 3.022 18

PUDAHUEL 224.426 55.657 2.366 6.120 11.636 21.376 14.159

QUILICURA 186.048 52.984 1.521 14.717 13.641 17.621 5.483

QUINTA NORMAL 108.717 28.457 843 4.840 8.687 10.282 3.804

RECOLETA 157.751 40.980 962 8.433 11.158 14.518 5.909

RENCA 144.420 37.368 323 5.305 9.576 15.103 7.062

SAN JOAQUIN 89.315 24.529 713 4.198 6.817 9.015 3.785

SAN MIGUEL 85.377 29.293 4.200 10.298 7.103 6.144 1.548

SAN RAMON 93.321 22.227 209 1.795 5.167 9.895 5.162

SANTIAGO 234.011 125.023 7.706 51.729 37.139 24.452 3.997

VITACURA 79.267 26.908 17.889 7.219 1.731 46 23

PUENTE ALTO 568.557 158.863 5.852 31.985 45.655 57.592 17.779

SAN BERNARDO 274.734 73.205 2.677 12.421 18.044 27.653 12.412

TOTAL A. MERCADO 5.832.126 1.691.617 207.002 406.603 413.275 479.420 185.317

COMPOSICION SOCIOECONÓMICA VIVIENDAS
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COMUNA TOTAL POBLACION % POBLACION

STOCK FLOTANTE FLOTANTE
Lo Espejo 78.476               19.310               0,3%
Lo Prado 113.489            21.508               0,4%
San Ramón 145.332            24.289               0,4%
Cerro Navia 181.730            41.870               0,7%
La Granja 197.455            48.353               0,8%
El Bosque 241.337            53.659               0,9%
Conchalí 267.953            59.065               1,0%
Santiago 8.153.901         1.314.588         22,6%
Pedro Aguirre Cerda 177.348            41.129               0,7%
Recoleta 895.319            193.280            3,3%
Ñuñoa 1.131.250         221.299            3,8%
Estación Central 492.736            193.217            3,3%
Macul 521.111            76.700               1,3%
Quinta Normal 580.022            89.702               1,5%
San Joaquín 287.424            51.070               0,9%
Providencia 3.105.262         607.129            10,4%
San Miguel 631.196            96.299               1,7%
La Cisterna 296.329            41.341               0,7%
Puente Alto 1.064.693         143.989            2,5%
La Pintana 192.978            29.532               0,5%
Renca 285.746            41.383               0,7%
La Florida 1.192.543         203.242            3,5%
Peñalolén 549.560            89.879               1,5%
Maipú 1.151.332         197.021            3,4%
La Reina 408.718            56.360               1,0%
Cerrillos 531.095            116.657            2,0%
Quilicura 500.695            93.853               1,6%
Vitacura 1.416.847         256.999            4,4%
Las Condes 3.717.691         789.921            13,6%
Huechuraba 958.468            185.022            3,2%
San Bernardo 616.756            116.467            2,0%
Independencia 648.644            98.555               1,7%
Pudahuel 404.699            90.584               1,6%
Lo Barnechea 910.914            115.255            2,0%

TOTAL A. MERCADO 32.049.049 5.818.529 100%

Tabla Nº 8.8 
Población Flotante en Comunas del Gran Santiago 

 
Fuente: Atisba 2011-2012 
 
La población flotante es de 5.818.529 habitantes y a diferencia de la residente, las 
mayores densidades se observan en las comunas centrales del CBD como Santiago, 
Providencia y Las Condes con el 47% y 2,7 millones de personas.  
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El cálculo de la población flotante se hace por radio de distancia en la forma de argollas, 
ya que el dato de los 200 metros no está contado en el de 400 metros y este en el de 
600 metros. Por lo tanto, para estimar cuanta población cubre el punto en su área de 
influencia local, deben sumarse los datos de los tres radios.  
 
Algunas veces los radios de superponen entre puntos de arriendo, especialmente en los 
más cercanos, que se ubican en distritos centrales del CBD, debido a su mayor población 
flotante. Esto ocurre claramente con el radio de 600 metros, y en menor medida con los 
radios de 400 y 200 metros. Esta superposición de población flotante, implica que los 
puntos de arriendo comparten demanda potencial. En la población residente se incluyen 
los habitantes de las viviendas localizadas solamente en el radio de 600 metros. 
 
 
8.3.5.- Topografía  

La pendiente es uno de los factores que determinan la intención y disposición al uso de 
la bicicleta. SI bien la existencia de pendiente no inviabiliza un SBP, sí lo puede hacer 
más complejo de operar. En efecto, ciudades como Barcelona en donde el sistema si ha 
funcionado, ha presentado problemas logísticos en términos de que los puntos de red 
ubicado en las zonas bajas se saturan respecto de los ubicados en zonas altas, pues la 
gente prefiere bajar en bicicleta y no subir, lo que ha obligado a disponer de vehículos 
de apoyo logístico para trasladar las bicicletas delos puntos bajos a los altos para 
garantizar la cobertura de red.  
 
En la ciudad de Santiago hay grandes diferencias de cota que afectan a tres o cuatro 
comunas del sector Oriente. Sin embargo, según el estudio denominado “Análisis de la 
Conectividad de Ciclovías del Gran Santiago de Dictuc, publicado en junio del 2011, se 
indica que las rutas que aparecen como las posiblemente más frecuentes según la EOD, 
se ubican preferentemente en comunas del sector Sur y Poniente, donde las pendientes 
son mínimas. La superficie de Santiago a pesar de estar levemente inclinada, es bastante 
plana al no existir prácticamente alturas considerables en su emplazamiento, además 
que esta inclinación es constante. 
 
La superficie que rodea la ciudad de Santiago tiene una pendiente sobre el 4%, el plano 
sobre el cual se ubica la ciudad tiene una pendiente leve pero constante, no superior al 
2%. No obstante esto, es relevante considerar toda variable que pueda incidir en la 
decisión de uso, y la elección de la bicicleta como modo de transporte es muy elástica y 
sensible a una variedad de factores. La pendiente es un factor definitivamente a tener 
en cuenta. 
 
  



 

 284 

Mapa Nº 8.4 
Alturas y Cotas Gran Santiago  

 

 
 
Fuente: Análisis de la Conectividad de Ciclovías del Gran Santiago – Dictuc 2011 
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8.3.6.- Cercanía a Estaciones de Metro  

El ámbito geográfico y cobertura de red del metro constituye un eje estructurarte del 
área de mercado. Se entenderá por área de mercado al territorio donde viven o circulan 
los usuarios que constituyen la demanda principal del sistema de transporte. En 
términos generales esto podría abarcar gran parte de la ciudad de Santiago. Sin 
embargo, debe delimitarse a un sector más acotado, donde exista un universo mayor de 
usuarios potenciales, así como una red mejor conectada con otros sistemas de 
transporte estratégicos. Una zona caliente o hot spot, es un sector del área de mercado 
donde se concentra la mayor densidad de usuarios potenciales que deriven demanda, 
como ocurre con las estaciones de Metro o transbordo del Transantiago. 
 

Mapa Nº 8.5 
Red de Transporte Metro de Santiago 

 
 
Fuente: Metro de Santiago 
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El mapa siguiente muestra la red de Autopistas Urbanas, Red de Metro y líneas 
Troncales-Corredores Transantiago. 
 
 

Mapa Nº 8.6 
Red de Transporte Principal Gran Santiago Año 2010 

 

 
 
Fuente: Atisba 
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Mapa Nº 8.7 
Cruce Red de Transporte Principal Gran Santiago con Centros de Comercio y Servicios Año 2010 

 
Fuente: Atisba 

 
8.3.7.- Ciclovías y Sistemas de Transporte 

Para incorporar el criterio de “intermodalidad” en la selección de los Hot Spots, el 
consultor incorporó a su base territorial, las cartografías del Plan Estratégico de Ciclovías 
entregadas por la Contraparte, diferenciando las construidas de las proyectadas. Estas 
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coberturas se complementan con otras elaboradas previamente y que contienen la red 
de Metro, la vialidad estructurante o el sistema de autopistas urbanas. 
 

 
Mapa Nº 8.8 

Cobertuta de Ciclovías y Metro con Base Catastral 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 

Fuente: Atisba 2011-2012 – Dictuc  
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8.3.8.- Índices de Delincuencia y Vandalismo  

Los índice de delincuencia y vandalismo pueden mermar el atractivo de implementación 
del un SBP, pues ello genera potenciales robos para el operador, destrucción de 
instalaciones con sus consecuentes costos e inseguridad para el usuario con el efecto 
que ello genera en la evaluación de la experiencia. Es por ello que resulta importante 
establecer las áreas más vulnerables en este aspecto. 
 

Mapa Nº 8.9 
Concentración Denuncias 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Subsecretaría de Prevención del Delito 2011 
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8.4.- Plan de Desarrollo 
Dado el grado de innovación del proyecto en Santiago, éste debiera partir con un plan 
piloto o prototipo en una o dos comunas con el objeto de poder detectar errores de 
implementación en etapas tempranas de manera de detectar las eventuales fallas del 
sistema cuando resulte barato fallar. Es importante descubrir elementos de falla al inicio 
del proyecto y no en forma tardía cuando el sistema ya está implementado 
integralmente, pues los costos de cambio y corrección son sustancialmente mayores 
que al inicio. 
 
En la medida que se vayan detectado y corrigiendo los problemas detectados entonces 
es posible pensar en una continuidad de esta etapa que abarque una mayor cobertura. 
En este proceso, es importante ir seleccionado aquellas comunas que presenten 
mejores condiciones para la implementación del SBP de acuerdo a las variables 
señaladas en los puntos anteriores. En la medida que el sistema se vaya consolidando en 
términos de familiaridad para el usuario y aprendizaje operativo, es recomendableir 
aumentando cobertura geográfica. 
 
Es posible que sea inviable la implementación del SBP en las 34 comunas del Gran 
Santiago, pues para que el plan sea exitoso se deben dar ciertas condiciones que no 
todas las comunas necesariamente hoy cumplen. En efecto, la densidad poblacional 
residente, la población flotante, la cercanía a centros de comercio y servicios, la 
topografía, la cercanía a estaciones de metro, la existencia de ciclovías, la demanda de 
viajes, los índices de delincuencia, índices de vandalismo y el nivel educacional, 
constituyen aspectos fundamentales para el éxito del SBP. 
 
 

8.4.1 – Indicadores y Matriz Multricriterio 

Tomando en consideración las variables anteriores, se construyó una matriz con las 34 
comunas donde para cada una de ellas se analizaron cómo se comportan las distintas 
variables que determinan el éxito o fracaso del SBP. Asimismo, a cada variable se le 
asignó una ponderación subjetiva de manera que sumen 100%.  
 
El proceso de selección de los territorios para emplazar los puntos de arriendo es 
escalar, y parte en las comunas. Para ello se utilizaron los indicadores de stock de 
comercio y servicios y población flotante con otros vinculados al tema del transporte y 
se obtuvo la lista priorizada de nueve comunas.  
 
Finalmente se le asignó una nota de 1 a 7 en función de datos duros para cada variable. 
Las notas fueron establecidas en forma relativa, es decir, aquella comuna que 
presentaba el mejor índice en una determinaba variable, marcaba la pauta de la nota 
siete y en función de esto se relativizaron el resto de las notas. De acuerdo a las 
variables analizadas anteriormente, los criterios originalmente estudiados, son los 
siguientes: 
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 Población residente  

 Stock comercio y servicios  

 Topografía  

 Estaciones por km2  

 Km de ciclovías  

 Nº de denuncias (base 2004)  

 Viajes por comuna / día  
 
Las ponderaciones a cada factor reflejan la importancia asignada a cada indicador como 
elemento determinante del grado de atracción de una comuna. Sin embargo, un análisis 
más específico, permitió concluir que algunas variables podrían agruparse por su grado 
de equivalencia y otras podrían eliminarse por ser menos relevantes. El primer ajuste 
fue la eliminación de los criterios de topografía y denuncias. El primero porque no 
ofrece un índice relevante a escala comunal, ya que la pendiente es un promedio 
agregado que no incide realmente en la disposición o dificultad del viaje en bicicleta. El 
segundo, porque penaliza las comunas más atractivas al incluir los delitos de menor 
cuantía, que se producen en el centro. Además, el problema de la inseguridad tiene una 
escala más local, lo que de alguna manera explicaría su exclusión. 
 
Los criterios, población residente y número de viajes, eran equivalentes y daban gran 
importancia a la demanda residente. Como la Estrategia Competitiva priorizó la flotante 
se agrupa esta ponderación dejando sólo el número de viajes y reemplazando el dato de 
población residente por el de población flotante.  
 
Con los ajustes comentados, los tres criterios principales de selección se dividen en 
cinco subcriterios. Como se ve en la siguiente tabla, “Centralidad” que representa la 
atracción de viajes, queda representado por los indicadores normalizados de población 
flotante y stock de comercio y servicios sumando un 55% de la ponderación, lo que es 
consistente con la importancia asignada a esta variable en la estrategia competitiva y de 
negocio.  
 
En esta matriz optimizada, la “Intermodalidad” queda representada por la densidad de 
estaciones de Metro y kilómetros de ciclovías, ambos por hectárea urbanizada sumando 
un 35% de la ponderación. Por último, el criterio de “cobertura intercomunal” que 
también representa la demanda puramente residente, queda asociado al número de 
viajes que se consideró más relevante que la población, claro que su ponderación baja a 
10%.  
 
La tabla siguiente muestra los datos duros de cada una de las variables analizadas para 
cada una de las comunas en estudio. 
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Tabla Nº 8.9 
Matriz Multicriterio de Selección Comunal 

  

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 
8.4.2 – Ranking y Análisis de Resultados 

Con los ajustes realizados, el ranking metropolitano lo encabeza la comuna de Santiago 
que se impone en todos los índices consultados y que es el destino más lógico para 
implementar una red de SBP como ocurre en todos los casos analizados. Este dato 
resulta consistente con la información publicada en la Encuesta Origen Destino (EOD), 
que en sus matrices comunales ubica a Santiago como el principal atractor de viajes del 
período punta mañana, con el 16% equivalente a 435.091 viajes19 .  
 

                                                             
19

 Fuente, matrices comunales EOD 2001. 

Ponderación	 20% 35% 25% 10% 10% 100%

COBERTURA	

COMUNA POBLACION	 STOCK Nº	ESTACIONES KMS	CICLOVIA Nº	VIAJES RANKING

FLOTANTE COM	+	SERVICIOS METRO	/	HA /	HA COMUNA

Lo	Espejo 0,10 0,07 0,00 3,6 1,3 0,5

Lo	Prado 0,11 0,10 4,47 7,00 1,2 2,0

San	Ramón 0,13 0,12 2,33 2,9 1,1 1,1

Cerro	Navia 0,22 0,16 0,00 4,4 1,7 0,7

La	Granja 0,26 0,17 1,46 3,8 1,6 1,0

El	Bosque 0,29 0,21 0,00 2,6 2,1 0,6

Conchalí 0,31 0,23 2,00 4,9 1,5 1,3

Santiago 7,00 7,00 7,00 2,4 2,9 6,1

Pedro	Aguirre	Cerda 0,22 0,15 1,70 4,9 1,3 1,1

Recoleta 1,03 0,77 3,85 3,5 1,9 2,0

Ñuñoa 1,18 0,97 6,53 4,2 2,0 2,8

Estación	Central 1,03 0,42 3,17 1,6 1,6 1,5

Macul 0,41 0,45 5,73 5,4 1,4 2,4

Quinta	Normal 0,48 0,50 1,86 4,8 1,3 1,3

San	Joaquín 0,27 0,25 2,94 4,0 1,1 1,4

Providencia 3,23 2,67 6,34 4,4 1,5 3,8

San	Miguel 0,51 0,54 3,82 3,3 1,0 1,7

La	Cisterna 0,22 0,25 2,21 4,7 1,0 1,3

Puente	Alto 0,77 0,91 0,75 1,7 6,9 1,5

La	Pintana 0,16 0,17 0,00 1,2 2,4 0,5

Renca 0,22 0,25 0,00 1,8 1,8 0,5

La	Florida 1,08 1,02 2,10 2,7 4,6 1,8

Peñalolén 0,48 0,47 1,70 2,0 3,0 1,2

Maipú 1,05 0,99 0,82 1,8 7,00 1,6

La	Reina 0,30 0,35 1,99 4,0 1,2 1,2

Cerrillos 0,62 0,46 0,48 3,0 0,9 0,8

Quilicura 0,50 0,43 0,00 1,5 2,3 0,6

Vitacura 1,37 1,22 0,00 2,0 1,0 1,0

Las	Condes 4,21 3,19 1,64 2,3 3,3 2,9

Huechuraba 0,99 0,82 0,58 1,1 1,1 0,9

San	Bernardo 0,62 0,53 0,00 1,3 3,3 0,8

Independencia 0,52 0,56 1,98 4,6 0,8 1,3

Pudahuel 0,48 0,35 0,73 0,8 2,7 0,8

Lo	Barnechea 0,61 0,78 0,00 1,4 1,3 0,7

CENTRALIDAD INTERMODALIDAD
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Le sigue Providencia, que ya cuenta con un sistema y Las Condes que como indicamos, 
ya forman parte del CBD y por tanto, del área que concentra el 47% de la demanda 
flotante. Si bien se trata de un porcentaje menor de los viajes atraídos que como zonas 
oriente y centro suman el 38% según la EOD 2001, en ambos casos se trata de los 
lugares que lideran el ranking metropolitano, así que coinciden en importancia. Además 
es posible que la EOD 2001 no considere la importante migración de oficinas y servicios 
que se ha producido hacia Las Condes y que debiera elevar la atracción de viajes en el 
período punta mañana. Por otro lado, ese 38% representa los viajes en todos los 
períodos que debieran ser más altos en la punta mañana. 
 
En cuarto lugar aparece Ñuñoa, que mantiene atributos similares a Providencia y Las 
Condes aunque con menos cantidad de empleo, debido a su lejanía con el eje Alameda-
Providencia-Las Condes y al hecho de no contar con una red de Metro. Se estima que 
esto cambiará con la construcción de la Línea 3 y que el atractivo de esta comuna 
aumentará considerablemente como un punto de destino y servicios de la ciudad. A ello 
se suma su buena densidad de ciclovías y buenos índices de demanda residente.  
 
La comuna de Macul ocupa el quinto lugar del ranking, básicamente por su buena 
densidad de Metro y Ciclovías y su cercanía relativa al CBD, presentando un índice 
cercano al promedio en materia de centralidad. Por las mismas razones, Lo Prado 
aparece en el sexto lugar, siendo la primera y única comuna de bajos ingresos que entra 
en la selección20 gracias a esta densidad de Metro, lo que se explica por su reducido 
tamaño, ya que presenta bajos índices en materia de población flotante, pero alto en 
población residente.  
 
En el séptimo lugar aparece Recoleta, cuyo atractivo está dado por la centralidad, 
relacionada con el stock de comercio minorista que existe en el distrito de La Vega-
Patronato, lo que se suma a una buena densidad de estaciones y kilómetros de ciclovía.  
 
El mapa que sigue muestra las comunas que destacan por stock de comercio y servicios 
y densidad de estaciones de Metro.  

                                                             
20

 Esta correlación es explicable ya que en estos territorios existen pocos comercios y servicios, lo que eleva su 
dependencia y baja su atracción de viajes. 



Mapa Nº 8.10 
Mapeo de subcriterios de selección de comunas 

 
            Stock Comercio y Servicios                         Densidad de Estaciones de Metro 
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Las comunas periféricas que aparecen en los lugares 8º y 10º son La Florida y Maipú 
respectivamente. Ambas, junto a Puente Alto, son las más pobladas de la capital. Tienen  
cobertura de líneas de Metro y al ser comunas de clase media, tienen poder de compra 
lo que permite configurar subcentros potentes, especialmente en Maipú.  
 
Se escogieron nueve comunas de las 34 para la propuesta de diseño de la primera etapa 
del sistema, reemplazando San Miguel por Maipú, a fin de tener dos comunas de la 
periferia. Además, Maipú resulta penalizada por su baja densidad de estaciones, sin 
embargo, debiera aumentar su atractivo desde el punto de vista de la centralidad, lo 
que la transforma en una buena alternativa para mezclar demandas residentes y 
flotantes.  
 
La tabla y los gráficos que siguen muestran la ubicación del resto de las comunas que 
preliminarmente quedarían fuera del SBP, donde, en una primera etapa, no se realizará 
selección de barrios. 
 

Tabla Nº 8.10 
Ranking Final Selección de Comunas 

 

COMUNA RANKING Nota COMUNA RANKING Nota 

Santiago 1 6,1 La Reina 18 1,2 

Providencia 2 3,8 Peñalolén 19 1,2 

Las Condes 3 2,9 Pedro Aguirre Cerda 20 1,1 

Ñuñoa 4 2,8 San Ramón 21 1,1 

Macul 5 2,4 La Granja 22 1,0 

Lo Prado 6 2,0 Vitacura 23 1,0 

Recoleta 7 2,0 Huechuraba 24 0,9 

La Florida 8 1,8 Cerrillos 25 0,8 

San Miguel 9 1,7 San Bernardo 26 0,8 

Maipú 10 1,6 Pudahuel 27 0,8 

Puente Alto 11 1,5 Cerro Navia 28 0,7 

Estación Central 12 1,5 Lo Barnechea 29 0,7 

San Joaquín 13 1,4 Quilicura 30 0,6 

Quinta Normal 14 1,3 El Bosque 31 0,6 

Independencia 15 1,3 Lo Espejo 32 0,5 

Conchalí 16 1,3 Renca 33 0,5 

La Cisterna 17 1,3 La Pintana 34 0,5 

 
Fuente: Elaboración Propia 

 
 
Cabe señalar que en la medida que la demanda lo vaya justificando, y se haga partícipe a 
la ciudadanía en la selección de nuevos puntos de arriendo, el sistema automáticamente 
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debiera irse atomizando en las mismas comunas seleccionadas, lo que debiera hacer 
disminuir la distancia promedio entre un punto y otro. Lo mismo ocurre con el 
desarrollo de nuevos hitos urbanos como nuevas estaciones de metro, nuevos polos de 
comercio o clúster de servicios de salud o de educación, por nombrar algunos.  

 
 

Gráfico Nº 8.1 
Ranking de Atracción de Implementación de un SBP por Comuna  

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 

 
 
8.5.- Selección de Distritos Prioritarios 
 
8.5.1.- Delimitación de Zonas  
La escala comunal fija un primer criterio importante para jerarquizar a nivel del área de 
mercado, pero insuficiente para precisar la ubicación de los puntos de arriendo, ya que 
una comuna tiene realidades muy distintas. Por ello es necesario pasar a la segunda 
escala que divide cada municipio en “distritos” equivalentes a sus barrios más 
relevantes.  
 
Para ello se utilizó una base elaborada previamente por el consultor y que contiene 465 
zonas de este tipo que surgen de mapas de zonas censales del Instituto Nacional de 
Estadísticas (INE), ajustados por el consultor en base a criterios normativos (plan 
regulador), funcionales (usos de suelo), geográficos (ríos, cerros, etcétera) e 
inmobiliarios (existencia de grandes proyectos).  El mapa que sigue muestra un ejemplo 
de las zonas utilizadas en Santiago Centro (municipio).  
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Mapa Nº 8.11 

Ejemplo Zonificación de Distritos – Comuna de Santiago 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Fuente: Elaboración Propia 

 

8.5.2.- Criterios de Selección 

Como ya se realizó la selección de comunas a nivel del área de mercado, el criterio de 
cobertura pierde relevancia en esta escala de análisis y la selección de los distritos se 
realiza en base a la cantidad de población flotante y el nivel de intermodalidad de cada 
sector.  
 
El primer criterio se calcula con el mismo método descrito para las comunas. Los usos de 
suelo son agrupados por distrito, determinando su superficie. Luego se aplican los 
índices de ocupación de personas por metro cuadrado (bancos, servicios financieros, 
comercio de almacenes, etcétera), lo que entrega el dato final de población flotante.  
 
La intermodalidad se analiza desde un punto de vista cualitativo, asignando una nota de 
1 a 4 en función de la cantidad de servicios de transporte que contiene el distrito. 
Especial importancia se asigna a las líneas de Metro, incluyendo las dos en construcción, 
los sistemas troncales del Transantiago y a las ciclovías existentes o proyectadas.  
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Con la población flotante y la nota asignada por intermodalidad, se seleccionan los 
distritos al interior de cada comuna. En este trabajo también se aplica la experiencia del 
consultor y su conocimiento de la ciudad, logrado luego de realizar varios estudios y 
proyectos como el catastro de usos de suelo que se ha mostrado en mapas. Así, de los 
143 distritos que contienen las nueve comunas, se seleccionan 36. En ellos se realizará 
el último filtro de selección escalar, relacionado con la ubicación de los 106 puntos de 
arriendo de bicicletas que resultan del estudio realizado y que se presentan en detalle 
en la sección 4.4.  
 
 
8.5.3.- Mapas, Bases de Datos y Selección de Distritos Potenciales 

 
a) Comuna de Santiago  
Bajo los criterios descritos, los distritos seleccionados equivalen a los centros de 
comercio, servicios u oficinas más relevantes de cada comuna. Algunos tienen 
importancia a nivel metropolitana, como ocurre con aquellos que constituyen el CBD. En 
la comuna de Santiago esto ocurre con los distritos graficados con los códigos SA 01 y SA 
02, que corresponden al distrito fundacional de Santiago y que presentan poblaciones 
flotantes de 618.000 y 193.000 personas día respectivamente.  
 
Además se trata de sectores conectados por varias líneas de Metro aunque con pocas 
ciclovías, lo que puede ser una restricción. En el recuadro izquierdo del mapa 8.12 
aparecen los usos de suelo y sistemas de transporte que fueron considerados en la 
evaluación. En el recuadro derecho, los distritos que resultaron seleccionados. 



 

 299 

Mapa Nº 8.12 – Selección Distritos Comuna de Santiago 
 
                               Centralidad + Intermodalidad         Distritos Seleccionados  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fuente: elaboración propia. 



En tercer lugar se prioriza el distrito de oficinas del eje Bulnes, que forma parte del 
Barrio Cívico aunque se aleja del CBD. En este caso se estima una población flotante de 
36.000 personas / día, que se verá potenciada por la construcción de la Línea 3 que pasa 
por el eje San Diego. De hecho, este polo que hoy concentra muchos servicios públicos, 
quedará con dos líneas de Metro y dos ciclovías operativas, además de una serie de 
estacionamientos que le permiten operar como punto de acceso a las zonas SA 01 y SA 
02 del CBD.  
 
Los otros distritos seleccionados en esta comuna, corresponden al “Barrio Universitario 
de Santiago” (BUS) localizado en el sector de República, Ejército y Avenida España, al sur 
de la Alameda y al poniente de la Autopista Central. Este polo, graficado con los códigos 
SA 27 y SA 28 concentra una población flotante de 53.009 personas / día, lo que incluye 
aquella atraída por los comercios y servicios localizados en el eje Alameda.  
 
Su intermodalidad es menos importante que los anteriores, sin embargo, tiene 
proximidad a Metro y su público forma parte del mercado objetivo relevante del sistema 
de bicicletas, lo que podría garantizar una buena demanda asociada a los viajes internos 
entre facultades o sectores comerciales. 
 
Fuera del CBD, destacan los distritos donde la intermodalidad es potente, como el SA 09 
correspondiente a los barrios “Balmaceda y Brasil”, donde se combinan estaciones de 
Metro con paraderos de varias troncales del Transantiago. Además existen oficinas de 
menor estándar, estacionamientos, el parque de Los Reyes, comercio minorista y en el 
sector de Brasil, dinámicas de repoblamiento y renovación urbana que incluyen sectores 
con atributos turísticos, especialmente en torno a la Plaza. Su mayor densidad se 
observa frente al parque de Los Reyes y la Norte Sur, donde se localizan los nuevos 
proyectos inmobiliarios de edificios de departamentos. 
 
Por último se escoge el distrito “10 de Julio”, rotulado como SA 14 y cuya principal 
ventaja es la densidad de comercio que se emplaza en esta avenida y la intermodalidad, 
otorgada por las líneas de Metro 5 y 3, ciclovías y troncales de Transantiago que pasan 
por Avenida Matta.  
 
Los ocho distritos seleccionados de la comuna de Santiago, concentrarían una población 
flotante de 996.585 personas / día, cubriendo mercados de oficinas, comercios, 
equipamientos educacionales y puntos de intercambio modal. Esta población flotante 
representa el 76% del total comunal, siendo la más relevante de todas las comunas 
analizadas. La tabla 8.11 detalla los indicadores por distrito, incluyendo la nota 
cualitativa asignada por el criterio de intermodalidad. En amarillo se destacan los 
distritos seleccionados.  
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Tabla Nº 8.11 

Indicadores de selección – distritos comuna de Santiago 
 

 
 
Fuente: elaboración propia 

 
 
b) Comuna de Providencia    
En esta comuna se seleccionan cinco de sus ocho distritos captando el 96% de su 
población flotante con 582.000 personas / día. La Tabla 8.12 muestra los distritos 
seleccionados en amarillo, con su población flotante y la nota asignada por 
intermodalidad.  
 

CODIGO NOMBRE POBLACION NOTA

DISTRITO DISTRITO FLOTANTE INTERMOD
SA 01 CERRO SANTA LUCIA 194.118                                 2                  

SA 02 PLAZA DE ARMAS 621.093                                 4                  
SA 03 AMUNATEGUI 75.229                                    2                  

SA 04 BRASIL 11.125                                    3                  
SA 05 CHACABUCO 20.610                                    2                  
SA 06 PORTELES 6.886                                      3                  

SA 07 MATUCANA 16.651                                    1                  
SA 08 SAN SATURNINO 2.796                                      1                  

SA 09 BALMACEDA-BRASIL 16.852                                   3                  
SA 10 VICUÑA MACKENNA 16.917                                    1                  

SA 11 SAN ISIDRO 12.403                                    1                  
SA 12 UNIVERSIDAD 55.855                                    2                  

SA 13 EJE BULNES 35.989                                   3                  
SA 14 10 DE JULIO 8.637                                      2                  

SA 15 SAN DIEGO 16.195                                    1                  
SA 16 SANTA ELENA 1.752                                      1                  
SA 17 CARMEN 5.927                                      1                  

SA 18 VICTORIA 17.009                                    1                  
SA 19 VALPARAISO 7.606                                      1                  

SA 20 FRANKLIN 1.099                                      2                  
SA 21 PERSA BIO BIO 64.630                                   2                  

SA 22 PARQUE O"HIGGINS 16.443                                    2                  
SA 23 CLUB HIPICO 4.175                                      1                  

SA 24 SAN EUGENIO 1.373                                      2                  

SA 25 EXPOSICION 500                                          1                  
SA 26 SAN ALFONSO 13.909                                    2                  

SA 27 BARRIO UNIVERSITARIO 34.676                                   2                  
SA 28 EJERCITO 19.344                                   1                  

SA 29 PARQUE QTA NORMAL 14.793                                    2                  

TOTAL COMUNAL 1.314.588

TOTAL SELECCIONADO 995.338

% SELECCIONADO 76%
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CODIGO NOMBRE POBLACION NOTA

DISTRITO DISTRITO FLOTANTE INTERMOD
PR 01 BARRIO ITALIA-HOSP SALVADOR 18.775           2                  
PR 02 PEDRO DE VALDIVIA 39.636           3                  

PR 03 TOBALABA NORTE 29.608           3                  
PR 04 POCURO 9.387              2                  
PR 05 DIEGO DE ALMAGRO 3.129              2                  
PR 06 PARQUE BUSTAMANTE 9.241              2                  
PR 07 PEDRO DE VALDIVIA NORTE 12.396            1                  
PR 08 PROVIDENCIA CENTRO 484.958         4                  

TOTAL COMUNAL 607.129

TOTAL SELECCIONADO 582.363

% SELECCIONADO 96%

 
Tabla Nº 8.12 

Indicadores de selección – distritos comuna de Providencia 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Elaboración Propia 

 
El distrito más importante es el PR-08 equivalente al centro de la comuna, delimitado 
por Andrés Bello y la Avenida Providencia y que forma parte del CBD. Su población 
flotante asciende a 484.000 personas / día, lo que lo ubica como el segundo distrito en 
importancia luego de Plaza de Armas en Santiago. Su atractivo aumenta por su 
excelente intermodalidad, generada por dos líneas de Metro (una operativa, Línea 1 y 
otra en construcción, Línea 6), ciclovías existentes y proyectadas, accesos desde 
autopistas y baterías de estacionamientos subterráneos. Pese a ello, el actual y único 
sistema SBP, considera sólo seis puntos de arriendo en este distrito. Claramente esta 
densidad debe aumentar con la propuesta desarrollada por el consultor. 
 
En segundo lugar destaca el distrito PR 02 Pedro de Valdivia que combina comercio y 
servicios en su límite norte, que forma parte de Providencia Centro (11 de Septiembre) 
con una gran cantidad de población residente y dos líneas de Metro, incluyendo la Línea 
6 en construcción. Adicionalmente presenta concentraciones de oficinas profesionales y 
centros educacionales en avenidas estructurantes como Eliodoro Yáñez o Pedro de 
Valdivia y ciclovías operativas y en proyecto. En este caso, convendría localizar puntos 
en la parte comercial y de servicios (Providencia Centro), en barrios residenciales y al 
menos uno que atienda las oficinas y servicios dispersos por el sur. 
 
Otro polo de gran atractivo es Tobalaba Norte, rotulado como PR 03 con una población 
flotante de 29.608 personas por día. En este caso el potencial está dado por la 
intermodalidad, debido a la confluencia de dos líneas de Metro (4 y 1) y de dos ciclovías. 
Además el distrito colinda con el CBD (PR 08) por el norte, y tiene una alta densidad de 
población residente que podría utilizar el servicio debido a su proximidad con las 
estaciones de Metro. Actualmente el SBP de Providencia tiene tres puntos en los límites 
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norte, poniente y sur del distrito. Se estima que esta densidad debiera reforzarse en el 
norte, para cubrir el público que accede al CBD. 
 
Fuera del eje del CBD y su área de influencia directa, destaca el Barrio Italia (PR 01) que 
contiene una cantidad importante de servicios, restoranes y comercios además de un 
incipiente proceso de renovación urbana, debido a sus atributos patrimoniales. Esto le 
confiere un atractivo turístico que podría aprovecharse para extender el SBP y poder 
desarrollar circuitos de esta naturaleza. Adicionalmente este sector destaca por la 
presencia del Hospital Salvador y todo el cluster médico que se estructura entorno a él, 
y que tiene consultas, centros privados y comercio minorista, colindando con la calle 
Condell y el tramo poniente de la avenida Providencia.  
 
Se estima que en este distrito la población flotante sería de 18.775 personas día. Su 
intermodalidad es menos favorable, debido a la lejanía con las estaciones de Metro. Sin 
embargo, el distrito tiene dos ciclovías de importancia, además de avenidas relevantes y 
recorridos del Transantiago. Por último, la selección incluye el barrio de Pocuro, 
fuertemente ligado a la ciclovía del mismo nombre, y donde la población flotante baja a 
sólo 9.387 personas.  
 
Pese a ello, el SBP de Providencia tiene cuatro puntos de arriendo en el barrio de 
Pocuro. Se infiere que se orientan al público residente, que es muy relevante aunque no 
tan denso como en otros sectores de la comuna (Tobalaba Norte) y a los colegios o 
servicios que existen en el lugar. En un análisis más racional, este número debiera ser 
inferior al que existe en el CBD, Tobalaba Norte o el Barrio Italia, lo que no ocurre en la 
práctica. Por esta razón, en este barrio no se propondrán puntos adicionales y su 
inclusión sólo busca reconocer la existencia del sistema actual. 
 
El mapa 8.13 grafica los usos de suelo y sistemas de transporte de Providencia y los 
límites de los distritos seleccionados que fueron descritos previamente. Como se indicó 
en secciones anteriores, la categoría “equipamiento” agrupa escuelas, universidades, 
hospitales o centros deportivos y su población flotante ha sido incluida bajo el ítem 
“servicios”. En los mapas se diferencia para poder apreciar la ubicación de estos usos 
que pueden ser relevantes para emplazar puntos de arriendo.  
 
 
 
 



Mapa Nº 8.13 – Selección Distritos Comuna de Providencia 
 
                                     Centralidad + Intermodalidad               Distritos Seleccionados 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   Fuente: Elaboración Propia 



 

 305 

c) Comuna de Las Condes    
Debido a su tamaño y gran diversidad de usos de suelo, Las Condes esta divida en 20 
distritos que presentan estructuras urbanas y vocaciones muy distintas. Desde el punto 
de vista de la centralidad, el más importante es “El Golf-El Bosque”, identificado con el 
código LCS 15, ya que forma parte del CBD con un stock muy relevante de oficinas y 
servicios financieros y una población flotante de 407.000 personas / día, la tercera más 
alta del área de mercado. 
 
Al igual que en el resto de los distritos de la comuna, la intermodalidad no es tan fuerte 
como en Providencia, ya que no tiene ciclovías ni muchos servicios de transporte público 
de superficie. Sin embargo, presenta dos líneas de Metro (Línea 2 y Línea 4), varios 
puntos con  estacionamientos subterráneos y vías de alto tráfico. Además presenta altos 
índices de congestión que se estima que empeorarán luego de la entrada en operación 
del centro comercial y de oficinas Costanera Center. Este escenario debiera incentivar el 
uso del sistema SBP para viajes cortos entre las oficinas, estacionamientos y los sectores 
comerciales, concentrados en avenidas como Apoquindo, El Bosque o Isidora 
Goyenechea. 
 

Tabla Nº 8.13 
Indicadores de selección – distritos comuna de Las Condes 

 
 

Fuente: Elaboración Propia 

 
Como se puede ver en la Tabla 8.13, el segundo distrito en importancia de Las Condes es 
Parque Arauco – Nueva Las Condes (LCS 01), que toma su nombre de estos dos 

CODIGO NOMBRE POBLACION NOTA

DISTRITO DISTRITO FLOTANTE INTERMOD

LCS 01 PARQUE ARAUCO-NVA LAS CONDES 192.876          2                  
LCS 02 KENNEDY-ALTO LAS CONDES 65.892             1                  

LCS 03 APOQUINDO ORIENTE 15.877             2                  
LCS 04 QUINCHAMALI 5.029               1                  

LCS 05 SAN DAMIAN 15.211             1                  
LCS 06 ESTADIO ITALIANO 7.124               2                  

LCS 07 ROTONDA ATENAS 3.967               2                  

LCS 08 CERRO APOQUINDO 1.043               1                  
LCS 09 SAN CARLOS SUR 1.420               1                  

LCS 10 CUARTO CENTENARIO 8.791               1                  
LCS 11 ISABEL LA CATOLICA 3.570               1                  

LCS 12 SEBASTIAN EL CANO 3.967               1                  
LCS 13 APUMANQUE 27.181             3                  

LCS 14 SANCHEZ FONTECILLA 6.630               3                  

LCS 15 EL BOSQUE - EL GOLF 404.854          4                  
LCS 16 LOS DOMINICOS 7.217               1                  

LCS 17 COLON 8000 2.336               1                  
LCS 18 SAN CARLOS DE APOQUINDO 11.784             1                  

LCS 19 ESTADIO UC 4.126               1                  
LCS 20 SAN FRANCISCO DE ASIS 1.025               1                  

TOTAL COMUNAL 789.921

TOTAL SELECCIONADO 647.418

% SELECCIONADO 82%
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subcentros. El primero es un mall con comercios y servicios complementarios, que 
incluyen centros médicos y restoranes; y el segundo un polo de oficinas de alto 
estándar, combinadas con edificios residenciales. Ambos se conectan a través del 
Parque Araucano y suman una población flotante estimada en 194.000 personas / día.  
 
Este distrito esta en el límite oriente del CBD y su conexión con el resto del centro 
metropolitano no ha sido tan fluida en Parque Arauco y Nueva Las Condes, debido a que 
no existe una línea de Metro que lo atraviese. Esto si ocurre en su límite sur, 
correspondiente a la avenida Apoquindo y donde se construyen nuevos proyectos de 
oficinas que desplazarán el CBD. En este contexto, los puntos de arriendo debieran 
distribuirse en a lo menos tres sectores: Parque Arauco, Nuevas Las Condes y 
Apoquindo.   
 
En escenarios futuros, debiera incorporarse al CBD el distrito LCS 13 correspondiente al 
centro comercial Apumanque y que se emplaza al sur de Parque Arauco – Nueva Las 
Condes. A la concentración de comercio y servicios de Apoquindo, con una población 
flotante de 27.000 personas por día, se suma la fuerte densidad de población residente 
del eje Colón, ubicada en el límite sur del distrito. Por ello en este caso debieran 
atacarse dos sectores con puntos de arriendo: Apoquindo, con foco en Apumanque y 
otra estación de Metro y Colón. 
 
En un rango menor de prioridad aparecen Hospital Fach (LCS 03) y El Golf Sur (LCS 14). El 
primero es la continuación de Apoquindo con la Avenida Las Condes, con una 
disminución relevante de las oficinas y su reemplazo por un comercio disperso y 
variado, que incluye servicios gastronómicos y de entretención en la primera línea de la 
avenida, y barrios residenciales de baja densidad hacia el interior. Su foco más relevante 
es el Hospital Fach, tanto por la población flotante que concentra como por su 
proximidad con el mall Alto Las Condes, que podría atenderse con uno o dos puntos de 
arriendo de bicicletas. Su principal debilidad se da en el ámbito de la intermodalidad, 
debido a la ausencia de Metro. 
 
El Golf Sur tiene un carácter residencial y en términos de población flotante, destaca por 
la presencia de colegios y oficinas en las avenidas Presidente Errázuriz y Tobalaba. Por 
ello su población flotantes considerablemente menor, pero tiene el atractivo de 
congregar nuevos hogares de renovación urbana que podrían demandar el servicio para 
llegar hacia las oficinas o comercios de El Bosque – El Golf.  El mapa que sigue muestra la 
delimitación y los usos de los cinco distritos seleccionados en Las Condes, que capturan 
el 82% de su población flotante con 647.000 personas por día.  
 
Cabe señalar que eventualmente el sistema pudiera contemplar un área de Vitacura 
particularmente la zona sur que colinda con el Parque Bicentenario y Alonso de 
Córdova. 



Mapa Nº 8.14 – Selección distritos comuna de Las Condes 
 
                                        Centralidad + Intermodalidad               Distritos Seleccionados 
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c) Comuna de Ñuñoa    
A diferencia de Las Condes o Providencia, Ñuñoa se sale del eje Alameda – Providencia –
Las Condes, lo que impide que forme parte del CBD, pese a tener atributos similares en 
términos de vialidad, servicios o emplazamiento metropolitano. Por ello, la población 
flotante es básicamente interna y de comunas cercanas que se abastecen de los 
servicios que ofrece Ñuñoa, lo que podría cambiar cuando se inauguren las dos líneas de 
Metro que pasan por la comuna y que elevarán su conectividad, facilitando la llegada 
masiva de visitantes desde otros municipios.  
 
En este contexto la principal aglomeración de Ñuñoa se produce en el eje Irarrázaval 
que cuenta con varios centros vecinales y que se verá potenciado cuando entre en 
operación la Línea 3 del Metro. La Tabla 8.8 detalla la población flotante de los distritos, 
su nota por intermodalidad y aquellos seleccionados bajo ambos criterios, que al igual 
que en otras tablas se destacan en color amarillo. 
 
 

Tabla Nº 8.14 
Indicadores de Selección – Distritos Comuna de Ñuñoa 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 

 
 
Por población flotante, el primer distrito priorizado es “Irarrázaval”, rotulado como Ñ 11 
con 65.514 personas. Esta población flotante es atraída por los usos comerciales 
minoristas, bancos y restoranes, oficinas y servicios públicos que se distribuyen entre 
Vicuña Mackenna y Pedro de Valdivia, por donde pasa la futura Línea 6 de Metro. 
Además la avenida cuenta con un flujo vial importante y se ha densificado con nuevos 
proyectos inmobiliarios de departamentos, lo que ha elevado la demanda residente 

CODIGO NOMBRE POBLACION NOTA
DISTRITO DISTRITO FLOTANTE INTERMOD
Ñ 01 PLAZA ÑUÑOA 39.106             4                  

Ñ 02 PUCARA 5.815               3                  
Ñ 03 PLAZA LOS GUINDOS 8.228               3                  

Ñ 04 PLAZA EGAÑA 21.979             3                  
Ñ 05 DUBLE ALMEYDA 13.797             2                  

Ñ 06 SANTA JULIA 7.177               1                  

Ñ 07 PLAZA ZAÑARTU 14.250             1                  
Ñ 08 ESTADIO NACIONAL 8.678               2                  
Ñ 09 PISCINA MUNDT 18.748             2                  
Ñ 10 CRESCENTE ERRAZURIZ 18.009             2                  
Ñ 11 IRRARAZABAL 65.514             3                  

TOTAL COMUNAL 221.299

TOTAL SELECCIONADO 132.414

% SELECCIONADO 60%
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aumentando su atractivo, que claramente aumentará cuando se construya la Línea 3. En 
su extremo poniente el distrito se conecta con la Línea 2 del Metro, donde además llega 
la ciclovías de Duble Almeyda.   
 
El segundo distrito seleccionado es “Plaza Ñuñoa,” rotulado como “Ñ 01” en el mapa 
8.15 y que equivale al centro cívico de la comuna, debido a la ubicación del edificio 
Consistorial. Según la información procesada, este sector cuenta con una población 
flotante de 39.000 habitantes distribuidos en comercios, colegios, oficinas profesionales, 
restoranes y el edificio Consistorial con sus servicios anexos. Si bien no es la más 
importante de la comuna, destaca por su combinación de modos de transporte, al 
congregar ciclovías existentes y proyectadas, la futura Línea 3 del Metro, 
estacionamientos superficiales y subterráneos.  
 
Otro foco importante es Plaza Egaña (Ñ 04), que combina varios medios de transporte, 
con una concentración de comercio y servicios en Irarrázaval y Américo Vespucio, que se 
verá potenciada cuando se inaugure el centro comercial de la cadena Mall Plaza, 
ubicado frente de la plaza y que aumentará considerablemente la población flotante del 
distrito.  
 
Además en este punto se producirá una combinación entre las líneas 4 (actual) y 3 (en 
construcción), lo que debiera elevar su atractivo desde la perspectiva de la 
intermodalidad, favoreciendo la apertura de puntos de arriendo de bicicletas tanto para 
los residentes que quieren viajar en Metro hacia otras comunas como para los visitantes 
que provienen de otros municipios y se dirigen a comprar al eje Irarrázaval. En este 
escenario, ayuda el hecho que varias avenidas importantes que convergen a Plaza Egaña 
tienen ciclovías operativas como Duble Almeyda y proyectadas, en la misma Irarrázaval 
y en Diagonal Oriente. Esta situación configura varias esquinas interesantes para ubicar 
entre dos y cuatro puntos de arriendo.  
 
En último término, se escoge el distrito “Ñ 02” “Pucará”, básicamente por su cercanía a 
la avenida Tobalaba, que cuenta con Metro y varias ciclovías. En este caso el atributo 
principal es la densidad de población residente, ya que la flotante es baja ante la 
ausencia de grandes equipamientos o comercios y servicios, salvo por el Colegio La Salle 
ubicado en el límite oriente del distrito. Los mapas que siguen muestran los usos de 
suelo, sistemas de transporte y los distritos seleccionados en Ñuñoa. 
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Mapa Nº 8.15 – Selección distritos comuna de Ñuñoa 
 
                                       Centralidad + Intermodalidad                                  Selección de Zonas 
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c) Comuna de Macul    
Macul es una comuna residencial de clase media y medio alta, que cuenta con una zona 
industrial de gran tamaño en su límite poniente (San Joaquín). Al igual que Ñuñoa con 
Irarrázaval, su actividad comercial se distribuye en una avenida troncal, José Pedro 
contando además con dos aglomeraciones del tipo nuclear en las esquinas con 
Departamental y Américo Vespucio (centro vecinal) y Vicuña Mackenna. Esta última 
forma parte del subcentro Paradero 14 de La Florida, que en el límite con Macul, tiene el 
mall Florida Center. 
 
Se seleccionan tres de los seis distritos de la comuna. El más importante sería 
“Pedreros” ya que además del comercio disperso localizado a lo largo de J.P. Alessandri, 
contiene al centro vecinal localizado en la intersección con Departamental y Américo 
Vespucio. Se calcula que su población flotante sería de 40.259 habitantes lo que 
representa el 52% del total comunal. Su intermodalidad también es favorable por la 
presencia de tres ciclovías proyectadas (2020) y dos líneas de Metro, que constituyen su 
límite con San Joaquín (L5) y Peñalolén (L4). La tabla siguiente resume estos datos junto 
al resto de los distritos seleccionados. 
 

Tabla Nº 8.15 
Indicadores de selección – distritos comuna de Macul 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 

 
Los otros dos distritos se emplazan en la zona industrial de la comuna, donde además 
existen algunos servicios y comercios que atraen algo de población flotante, aunque en 
mucho menor medida. La idea es poder habilitar puntos de arriendo que sirvan para 
ingresar o desplazarse entre las fábricas y equipamientos de los distritos Camino 
Agrícola y Villa Santa Carolina con poblaciones flotantes de 6.300 personas / día 
respectivamente, que podría ser mayor por el efecto de las industrias que no ha sido 
considerado en el cálculo. En este caso la intermodalidad estaría dada por la Línea 5 del 
Metro y ciclovías proyectadas en las zonas industriales.  
 
Eventualmente se podría contemplar un hot spot al sector colindante al Campus San 
Joaquín, que recientemente se ha constituido como barrio universitario. 

CODIGO NOMBRE POBLACION NOTA
DISTRITO DISTRITO FLOTANTE INTERMOD
MC 01 LO PLAZA 6.115                             1                  

MC 02 MACUL 15.448                          2                  
MC 03 PEDREROS 40.259                          4                  
MC 04 CAMINO AGRICOLA 6.325                            3                  

MC 05 VILLA SANTA CAROLINA 6.312                            2                  

MC 06 IGNACIO CARRERA PINTO 2.240                             2                  

TOTAL COMUNAL 76.700 0

TOTAL SELECCIONADO 52.896

% SELECCIONADO 69%
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Mapa Nº 8.16 – Selección distritos comuna de Macul 
 
                                       Centralidad + Intermodalidad         Selección de Zonas 
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c) Comuna de Recoleta    
Recoleta es una comuna antigua que colinda por el norte con Santiago Centro y que 
destaca por la presencia de grandes equipamientos como cementerios, hospitales, 
regimientos o escuelas y por su aglomeración comercial en torno al río Mapocho y las 
avenidas Santa María y Bellavista. En este sector el distrito más potente es por lejos La 
Vega, rotulado como “RC 01” en el mapa 8.17, y que es el principal mercado de abastos 
de frutas y verduras de la región metropolitana de Santiago, lo que se suma a otras 
instalaciones como la vega Chica, el mercado Tirso de Molina y una gran actividad 
comercial asociadas a estos establecimientos, lo que además le confiere un carácter 
turístico como ocurre con el Mercado Central o el Persa Bío Bío.  
 
Se estima que la población flotante del distrito La Vega sería de 102.550 personas / día, 
lo que lo ubica como uno de los diez distritos más potentes de la capital. Además su 
tamaño permite localizar puntos que atienden a mercados distintos, como el eje La Paz, 
vinculado a los cementerios y las flores; Santa María donde se emplaza Tirso de Molina 
o la misma Vega y sus instalaciones complementarias.  
 
En el límite norte del distrito la población flotante baja pero sigue siendo atractivo, 
debido a la presencia de Metro y equipamientos de salud como la Clínica Dávila o 
parques como el cerro Lo Blanco. La intermodalidad de La Vega es óptima: por Recoleta 
corre la Línea 2 y una ciclovía proyectada y en su límite sur, existen avenidas con varias 
troncales de Transantiago y estacionamientos subterráneos.  
 

Tabla Nº 8.16 
Indicadores de selección – distritos comuna de Recoleta 

 

 
 

CODIGO NOMBRE POBLACION NOTA
DISTRITO DISTRITO FLOTANTE INTERMOD
RC 01 LA VEGA 102.550             4                  
RC 02 CERRO BLANCO 16.418                3                  

RC 03 CEMENTERIO GENERAL 10.879                2                  
RC 04 LO ARANGUIZ 5.131                  2                  
RC 05 SALZBURGO 884                      2                  

RC 06 CEMENTERIO ISRRAELITA 8.272                  3                  
RC 07 QUINTA BELLA 2.472                  2                  
RC 08 CEMENTERIO CATOLICO 5.763                  2                  
RC 09 REGUIMIENTO BUIN 7.416                  1                  
RC 10 PATRONATO 25.166                2                  
RC 11 EMILIANO ZAPATA 2.558                  1                  

RC 12 ARCO IRIS 1.469                  3                  

RC 13 EL SALTO 4.302                  1                  

TOTAL COMUNAL 193.280

TOTAL SELECCIONADO 129.185

% SELECCIONADO 67%
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Fuente: Elaboración Propia 

En un segundo grado de importancia, aparece el distrito de Patronato clasificado con el 
código RC 10. Su principal atributo es la densidad de comercio minorista y su cercanía 
con el barrio Bellavista, que también presenta universidades y servicios de entretención 
como restoranes y bares.  
 
La población flotante de Patronato se estima en 25.000 personas por día, que se 
distribuyen en un territorio relativamente acotado cuyo límite norte es Santa Filomena.  
Su intermodalidad es limitada ya que cuenta con una sola ciclovía en Dominica, alejada 
del núcleo de mayor concentración flotante. Tampoco tiene líneas de Metro ni grandes 
troncales por la reducida capacidad de las vías existentes, especialmente en la zona 
comercial. 
 
Al igual que la Vega, Patronato tiene un potencial turístico importante que podría servir 
para levantar demanda para el sistema. Esto se explica por el particular diseño  y oferta 
de sus tiendas y bazares, sus calles angostas con negocios que exponen sus productos  y 
su proximidad con el barrio bohemio de Bellavista. Por esta razón se estima que en este 
distrito se podrían localizar entre  tres y cuatro puntos de arriendo que apuntarían a un 
público distinto que el que visita La Vega o Tirso de Molina.  
 
El resto de la comuna no presenta distritos atractivos, ya que la mayoría son 
residenciales y antiguos, sin mucha densidad residente, y prácticamente sin flujo 
flotante debido a la baja escala de los equipamientos.  
 
A fin de diversificar la oferta hacia el Norte, se optó por seleccionar el distrito “Arco Iris” 
(RC 12) cuya principal ventaja es ser la estación terminal de la Línea 2 del Metro y 
ubicarse cerca del núcleo empresarial y de servicios de Huechuraba. Con todo, se ve 
difícil que este público pueda cruzar Américo Vespucio debido a las restricciones de 
paso impuestas por la autopista segregada. Por lo mismo, este podría ser un punto para 
recibir a los vecinos que quieren dejar sus bicicletas para cambiar de modo al Metro, 
más que como un punto para recibir visitantes de otras comunas. 
 
Los mapas que siguen muestran las coberturas de usos y redes y los distritos 
seleccionados en Recoleta. Al igual que en los otros mapas, los códigos son los mismos 
que fueron utilizados en la tabla precedente. 
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Mapa Nº 8.17 – Selección distritos comuna de Recoleta 
 
                                    Centralidad + Intermodalidad         Selección de Zonas 
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c) Comuna de Lo Prado    
Lo Prado es una de las comunas más pequeñas y pobres del Gran Santiago. Esta 
situación constituye pocos incentivos para desarrollar grandes equipamientos o 
servicios y por ello su población flotantes es extremadamente reducida. De hecho, su 
selección se debió principalmente a la buena densidad de estaciones de Metro, ya que 
es cruzada por dos líneas lo que en un territorio tan reducido, eleva las densidades. Sin 
ello posiblemente Lo Prado hubiese quedado fuera de la lista, aunque es bueno que lo 
haga a fin de evaluar si es posible implementar el sistema en municipios de bajos 
ingresos. 
 
En este marco de restricciones, las opciones para escoger distritos son limitadas. Se opta 
por lo más obvio que es priorizar el distrito centro, rotulado como “LPR 07” y que se 
produce en la intersección entre la avenida San Pablo, que es la principal calle comercial 
y por donde pasa la Línea 5 a Maipú; y Neptuno que trae el terminal de la Línea 1 del 
Metro. En este cruce existe un hipermercado y comercial vecinal. Pese a ello su 
población flotante es de sólo 7.865 personas / día. Si bien este número puede aumentar 
al capturar población de distritos colindantes, el volumen de gente es menor al 
observado en otros distritos analizados, lo que restringirá el número de puntos a ubicar.  
 

Tabla Nº 8.17 
Indicadores de Selección – Distritos Comuna de Lo Prado 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 

 
 
La segunda zona seleccionada es San Pablo, donde la actividad comercial decae y se 
dispersa por el eje vial, entorno a la línea de Metro y los paraderos de las troncales de 
Transantiago. En este caso la población flotante del distrito cae a más de la mitad 
respecto al LPR 07 Neptuno. Por lo mismo se estima que el número de puntos de 
arriendo debiera ser muy reducido y con una baja cantidad de población flotante 
cubierta por punto.  

CODIGO NOMBRE POBLACION NOTA
DISTRITO DISTRITO FLOTANTE INTERMOD

LPR 01 HISTORICO 4.905               3                  
LPR 02 BLANQUEADO 2.146               2                  

LPR 03 SAN PABLO 7.865               4                  
LPR 04 CALIFORNIA 776                   2                  
LPR 05 OSCAR BONILLA 173                   2                  

LPR 06 COSTA RICA 2.539               2                  

LPR 07 NEPTUNO 3.105               3                  

TOTAL COMUNAL 21.508

TOTAL SELECCIONADO 10.969

% SELECCIONADO 51%



 

 317 

Mapa Nº 8.18 – Selección distritos comuna de Lo Prado 
 
                               Centralidad + Intermodalidad                  Selección de Zonas 

  
 
 



 

 318 

c) Comuna de La Florida    
Tal como se indicó en el proceso de selección, la idea de la muestra era incluir comunas 
periféricas que por su gran tamaño e ingreso, tienen subcentros con población flotante 
relevante. La más importante es La Florida, que a pesar de ser menos grande que 
Maipú, tiene en el Paradero 14 un subcentro potente que sirve a gran parte del sector 
sur oriente incluyendo comunas vecinas como La Granja, Macul, Puente Alto o La 
Pintana.  
 
 

Tabla Nº 8.18 
Indicadores de selección – distritos comuna de La Florida 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 

 
Por esta razón, este distrito presenta una población flotante de 124.000 personas día, lo 
que lo transforma en un punto muy atractivo para emplazar puntos de arriendo tanto 
para vecinos como para visitantes. Esta población flotante se distribuye en los dos 
centros comerciales de escala regional del distrito (Plaza Vespucio y Florida Center), 

CODIGO NOMBRE POBLACION NOTA

DISTRITO DISTRITO FLOTANTE INTERMOD

LF 01 SUBCENTRO PARAD 14 124.052                          4                      

LF 02 LA ALBORADA 11.266                            3                      

LF 03 SANTA RAQUEL 6.943                               2                      

LF 04 O"HIGGINS 1.969                               3                      

LF 05 SAN RAFAEL 1.313                               2                      

LF 06 WALKER MARTINEZ 9.870                               1                      

LF 09 ALTO MACUL 1.244                               1                      

LF 08 LO CAÑAS 846                                  1                      

LF 07 JARDINES DE LA VIÑA 395                                  1                      

LF 10 SANTA JULIA 5.863                               1                      

LF 11 SANTA INES 2.313                               1                      

LF 12 SANTA AMALIA 9.147                               1                      

LF 13 SAN JORGE 4.329                               1                      

LF 14 SAN PEDRO 1.209                               1                      

LF 15 MARIA ELENA 5.282                               2                      

LF 16 POZO ARENERO 975                                  1                      

LF 17 SAN JOSE DE LA ESTRELLA 1.907                               1                      

LF 18 GENERAL ARRIAGADA 1.930                               1                      

LF 19 AVENIDA TRINIDAD 5.493                               1                      

LF 20 PUNTA ARENAS 1.255                               1                      

LF 21 MANUTARA 1.226                               1                      

LF 22 SOTERO DEL RIO 1.362                               3                      

LF 23 LIA AGUIRRE 3.056                               2                      

TOTAL COMUNAL 203.242

TOTAL SELECCIONADO 135.318

% SELECCIONADO 67%
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varios hipermercados y tiendas de mejoramiento del hogar y un conjunto de oficinas, 
servicios médicos y equipamientos deportivos y educacionales, además de servicios 
públicos. De hecho, el distrito colinda con el centro cívico comunal que también aporta 
público flotante. Además destaca por su intermodalidad al tener dos líneas de Metro y 
tres ciclovías de importancia en sus límites, formados por las avenidas Departamental 
(norte), Vicuña Mackenna (poniente-sur) y Américo Vespucio (oriente).  
 
En segundo lugar se escoge el distrito colindante al Paradero 14 de nombre La Alborada 
y código LF 02. En este caso la población flotante se reduce a 11.266, destacando el 
centro cívico comunal y el edificio Consistorial, además de equipamientos y centros 
comerciales localizados entre Américo Vespucio y Walker Martínez, que son sus límites 
operativos. Para efectos del análisis ambos distritos se suman a fin de ubicar puntos que 
capten las poblaciones flotantes derivadas entre sus equipamientos.  
 
El resto de la comuna no presenta centros relevantes a considerar, salvo por 
hipermercados y vecinales localizados en avenidas importantes como La Florida, Vicuña 
Mackenna o Rojas Magallanes pero que por su lejanía y desfavorable intermodalidad, 
no cumplen con los criterios de selección de los hot spot para los puntos de arriendo de 
bicicletas. Por ello se escogen sólo dos de los 23 distritos que presenta la comuna y por 
lo mismo quedó fuera Puente Alto pese a ser la comuna más poblada del país. En una 
etapa posterior del sistema se podrá evaluar si conviene desplazar puntos hacia 
comunas esencialmente generadoras de viajes, con índices de población flotante muy 
bajos.  
 
Este podría ser un punto para recibir a los vecinos que quieren dejar sus bicicletas para 
cambiar de modo al Metro, más que como un punto para recibir visitantes de otras 
comunas, por ejemplo en el eje Walker Martínez con Avenida La Florida, hacia el 
Paradero 14. 
 
Los mapas que siguen muestran las coberturas de usos y redes y los distritos 
seleccionados en La Florida. Como se puede ver en el recuadro de la derecha, Paradero 
14 y La Alborada colindan y serán presentados como una unidad al momento de 
proponer las ubicaciones potenciales. Al igual que en los otros mapas, los códigos son 
los mismos que fueron utilizados en la tabla precedente. 
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Mapa Nº 8.19 – Selección distritos comuna de La Florida 
 
                                       Centralidad + Intermodalidad                Selección de Zonas 

   
 
 



 

 321 

d) Comuna de Maipú    
A diferencia de La Florida, Maipú era una localidad independiente que se anexó a 
Santiago producto del crecimiento de la metrópoli. Por ello, la comuna tiene un centro 
histórico que concentra muchos comercios y servicios, incluyendo el edificio 
Consistorial, universidades, clínicas, restoranes y oficinas profesionales. Su eje 
estructurante es Pajaritos por donde pasan la mayoría de los buses, colectivos y el 
Metro. Además Maipú tiene un subcentro formado por un mall e hipermercados, menos 
gravitante que el Paradero 14 de La Florida, ya que su área de influencia tiene menor 
peso demográfico.  
 
La existencia de un centro, un subcentro y avenidas importantes aumenta el número de 
distritos seleccionados respecto a La Florida, sumando una población flotante de 
130.000 personas / día, lo que representa el 66% del total comunal.  
 

Tabla Nº 8.19 
Indicadores de Selección – Distritos Comuna de La Florida 

 
 

Fuente: Elaboración Propia 

CODIGO NOMBRE POBLACION NOTA

DISTRITO DISTRITO FLOTANTE INTERMOD
M 01 PLAZA MAIPU 19.692                           3                    

M 02 LOS LIBERTADORES 3.246                              2                     
M 03 RAMON FREIRE 20.249                           3                    

M 04 EX FISA 8.253                              2                     
M 05 ZONA INDUSTRIAL 6.812                              1                     
M 06 SAN MARTIN 1.459                              1                     

M 07 MAIPU PONIENTE 375                                 1                     
M 08 SOL DE MAIPU 274                                 1                     

M 21 SAN LUIS 3.725                              1                     
M 09 PORTALES 14.376                           2                     

M 10 TEMPLO VOTIVO 42.806                           4                    

M 11 O"HIGGINS 5.189                              3                     

M 12 LAS  HERAS 811                                 2                     

M 13 BLANCO ENCALADA 325                                 1                     

M 14 PDUC LA RINCONADA -                                   1                     
M 15 LA RINCONADA 6.083                              2                     

M 16 SANTA MARIA DE MAIPU 6.648                              1                     
M 17 ESQUINA BLANCA 1.135                              2                     

M 18 NUEVA SAN MARTIN 1.600                              2                     
M 19 SAN JOSE 103                                 1                     

M 20 EL CARMEN 60                                    2                     
M 22 EL BOSQUE 2.405                              2                     

M 23 SUBCENTRO ARAUCO MAIPU 46.904                           3                    
M 24 LAS PARCELAS 2.579                              1                     
M 25 SIMON BOLIVAR 1.136                              1                     

M 26 CIUDAD SATELITE 779                                 1                     

TOTAL COMUNAL 197.021

TOTAL SELECCIONADO 129.650

% SELECCIONADO 66%
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El distrito más importante en este contexto, es Templo Votivo, identificado con el 
código M10 y que además de este edificio emblemático, concentra gran parte del 
comercio localizado en 5 de Abril y una parte del emplazado en Pajaritos. Con ello, su 
población flotante asciende a 42.806. Al frente se ubica “Plaza de Maipú” con 16.700 
personas día y cuyo principal atractivo es el edificio Consistorial junto a varios servicios 
anexos de carácter público y privado, además del comercio localizado en Pajaritos. Al 
igual que en La Florida, se optó por sumar estos distritos para escoger las ubicaciones de 
paraderos ya que ambos forman parte del centro histórico de Maipú. 
 
En segundo lugar de importancia aparece el subcentro Arauco Maipú con 47.000 
personas / día distribuidas en el centro comercial del mismo nombre, tres 
supermercados, tiendas del hogar, strip center y servicios, intercalados con barrios 
residenciales de alta densidad, especialmente al norte de Santa Elena que opera como 
límite del sector comercial. Este distrito es atravesado por el poniente por la Línea 5 del 
Metro, lo que le otorga una buena conectividad, aunque sin las ciclovías que presenta el 
centro histórico. Por lo mismo, lo lógico sería que los puntos se orienten a los dos 
bordes del distrito, formados por Vespucio y Pajaritos, en este caso cerca de las 
estaciones. Esto además de puntos internos localizados en el mall y algún hipermercado 
relevante. 
 
En tercer lugar se escogen los distritos localizados en el tramo norte de pajaritos, donde 
la densidad de comercio y servicios es baja, pero donde se espera un aumento de la 
edificación en altura como resultado de la operación de la Línea 5 del Metro. Esto 
elevará la densidad residencial, revirtiendo en parte la debilidad que presenta por una 
menor población flotante. Además, el distrito M 03 Ramón Freire destaca por su 
intermodalidad, generada por la línea de Metro y la ciclovía de O’Higgins. Habrá que 
evaluar si estos atributos compensan la caída en la centralidad, que como se indicó a lo 
largo del informe, es la variable más importante al momento de ubicar los puntos de 
arriendo del SBP. 
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Mapa Nº 8.20 – Selección Distritos Comuna de Maipú 
 
 
                                         Centralidad + Intermodalidad             Selección de Zonas 

     
 
 
 



 

 324 

8.6.- Selección de Ubicaciones para Puntos de Arriendo 

 
8.6.1.- Criterios de Selección de Puntos y Microlocalización 

En esta sección se muestra la última escala de análisis territorial que corresponde a los 
puntos de arriendo. Su ubicación se realiza caso a caso, procurando acercar los puntos 
hacia estaciones de Metro, ciclovías o grandes equipamientos y servicios. En el fondo, se 
mantuvieron los mismos criterios utilizados a escala comunal o distrital, pero sin 
generar indicadores sino que aprovechando los mapas de usos de suelo y redes. 
 
Por el alcance del estudio, no fue posible determinar la factibilidad de implementación 
de cada punto. Sin embargo, se procuró escoger plazas o bienes nacionales de uso 
público, que reduzcan la complejidad de conseguir el terreno. En algunos casos no fue 
posible hacerlo, pero como la demanda potencial era tan elevada, se siguió adelante 
con la recomendación. 
 
Para identificar cada punto, se le asignó un código de 1 a 106, precedido por una letra 
“p”. En la base de datos, que puede consultarse en la sección 8.21 (Demanda Potencial) 
se hace referencia a la ubicación donde se emplaza el punto (ejm. Plaza Vespucio), su 
comuna y el distrito de emplazamiento.  
 
A continuación se presentan los mapas con la ubicación de los 106 puntos seleccionados 
en las nueve comunas y cuyo resumen puede apreciarse en la Tabla 8.20. Cada mapa 
mantiene los mismos colores asignados para usos de suelo, red de Metro o ciclovías 
incorporando los puntos de arriendo del SBP de Providencia y estacionamientos de 
autos. Los puntos recomendados se grafican con una estrella amarilla. 
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8.6.2.- Resultados Comuna de Santiago 

 
 a) Distrito SA 01 – Cerro Santa Lucía 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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b) Distrito SA 02 – Plaza de Armas 
 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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c) Distrito SA 13 – Eje Bulnes 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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d) Distrito SA 27 y 28 – Barrio Universitario 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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e) Distrito SA 21 – Persa Bío Bío 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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f) Distrito SA 09 – Barrios Balmaceda y Brasil 
 

 
 
Fuente: elaboración propia 
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g) Distrito SA 14  - 10 de Julio 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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8.6.3.- Resultados Comuna de Providencia 

 
a) Distrito PR 08 – Providencia Centro 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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b) Distrito PR 02 – Pedro de Valdivia 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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c) Distrito PR 03 – Tobalaba Norte 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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d) Distrito PR 01 – Barrio Italia / Salvador 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 

 



 

 336 

8.6.4.- Resultados Comuna de Las Condes 

 
a) Distrito LCS 15 – El Golf / El Bosque 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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b) Distrito LCS 01 – Parque Arauco / Nueva Las Condes 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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c) Distrito LCS 13 – Apumanque 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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d) Distrito LCS 14 – El Golf Sur 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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e) Distrito LCS 03 – Hospital Fach 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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8.6.5 – Resultados comuna de Ñuñoa 

 
a) Distrito Ñ 11 - Irarrázaval 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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b) Distrito Ñ 01 – Plaza Ñuñoa 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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c) Distrito Ñ 04 – Plaza Egaña 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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d) Distrito Ñ 02 – Pucará 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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8.6.6 – Resultados Comuna de Macul 

 
a) Distrito MC 03 - Pedreros 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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b) Distrito MC 04 – Camino Agrícola 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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c) Distrito MC 05 – Villa Santa Carolina 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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8.6.7 – Resultados Comuna de Recoleta 

 
a) Distrito RC 01+RC 10 – La Vega / Patronato 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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b) Distrito RC 12 – Arco Iris 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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8.6.8 – Resultados Comuna de Lo Prado 

 
a) Distrito LPR 07 – Neptuno 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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b) Distrito LPR 03 – San Pablo 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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8.6.9 – Resultados Comuna de La Florida 

 
a) Distrito LF 01 + LF 02 – Subcentro P. 14 y La Alborada 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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8.6.10 – Resultados Comuna de Maipú 

 
a) Distrito M 10 + M 01 – Templo Votivo y Plaza 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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b) Distrito M 23 – Subcentro Arauco Maipú 
 

 
Fuente: Elaboración Propia 
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c) Distrito M 03 – Ramón Freire 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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Tabla Nº 8.20 

Resumen Ubicación de Puntos de Arriendo SBP por Comuna 
 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 

 
 

8.7.- Definición del Plan Maestro (Proyecto) 

 
8.7.1.- Componentes del Plan Maestro 

Los componentes del plan maestro son básicamente los puntos de arriendo y los 
trazados para conectarlos con la red de ciclovías y Metro, incluyendo las líneas 
proyectadas. Esto en lo que respecta al modelo físico, ya que en ámbitos de negocio o 
estrategia, hay otros elementos que forman parte del proyecto y que deben entenderse 
complementados. 
 
 
8.7.2.- Trazados Óptimos 

Para graficar los componentes del plan maestro, se elaboraron láminas que superponen 
los puntos de arriendo con las redes de ciclovías y Metro, identificando los tramos 
óptimos entre estos y que podrían mejorarse mediante nuevas inversiones en ciclovías. 
Como se indicó previamente, esta infraestructura no forma parte del modelo de negocio 
evaluado para el SBP, así que su análisis solamente tiene un carácter referencial que 
podría servir para dimensionar longitudes o recursos en etapas más avanzadas del 
proyecto de concesión, siempre que este sea rentable. 
 
La secuencia de mapas que sigue muestra todos los componentes físicos del proyecto 
que dependen de su ámbito geográfico. 
 

COMUNA POBLACION FLOTANTE PUNTOS % POB / PUNTP
CUBIERTA ARRIENDO SBP TOTAL

Santiago 995.338                         26                         25% 38.282         

Providencia 582.363                         13                         12% 44.797         
Las Condes 647.418                         19                         18% 34.075         
Ñuñoa 132.414                         12                         11% 11.034         
Macul 52.896                           6                           6% 8.816           

Recoleta 129.185                         10                         10% 12.918         
Lo Prado 10.969                           4                           4% 2.742           
La Florida 135.318                         5                           5% 27.064         
Maipú 129.650                         10                         10% 12.965         

TOTAL A. MERCADO 2.815.552                     105                      100% 26.815        



Mapa Nº 8.21 – Componentes y Trazados Optimos del Plan Maestro 

 
Centro 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Oriente 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Sur Oriente 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Norte 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Poniente 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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8.7.3.- Estación Tipo 

A fin de entregar antecedentes que permitan una estimación de costos de inversión a 
nivel de perfil, se adjuntan algunos esquemas de planta y alzado de estaciones o puntos 
de arriendo tipo observados en Providencia y los casos internacionales. Su aplicación 
dependerá de las condiciones precisas de localización que se encuentren en los puntos 
recomendados. En aquellos con menor disponibilidad o mayor precio (concesión o 
arriendo) debiera optarse por estructuras que permiten poner las bicicletas de forma 
vertical. En otros donde hay más espacio podría aplicarse el esquema de Providencia. 
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8.7.4.- Demanda Potencial (población residente y flotante) 

Las tablas que siguen detallan la población flotante cubierta por cada punto de arriendo 
en radios de 200, 400 y 600 metros a la redonda, además de la población residente del 
radio mayor (600 metros).  El método de medición fue el mismo aplicado para la escala 
comunal y de distritos. En este caso los radios se cortaron en el software de información 
geográfico (SIG) con la población asociada a cada uso de suelo. 
 

Tabla Nº 8.21 
Demanda Potencial de Puntos de Arriendo SBP por Comuna 

 

  
 
 

 
 
 
 
 

COMUNA CODIGO CODIGO NOMBRE POB

DISTRITO UBICACIÓN UBICACIÓN 200 400 600 RESIDENTE

Santiago SA 01 P1 Portugal-GAM 23.812        41.837        70.955        5.064        
Santiago SA 01 P2 Lastarria-Merced 32.972        70.961        80.085        6.822        

Santiago SA 01 P3 Museo Bellas Artes 38.607        86.490        62.613        6.959        
Santiago SA 01 P4 Teatro Municipal 49.587        105.902      38.628        7.196        

Santiago SA 02 P5 Plaza de Armas 85.083        200.337      255.428      7.863        
Santiago SA 02 P6 Sto Domingo-21 de Mayo 46.287        138.041      229.715      6.020        

Santiago SA 02 P7 Mercado Central 51.256        90.402        127.689      3.916        
Santiago SA 02 P8 Estación Mapocho 26.396        51.274        102.827      2.624        

Santiago SA 02 P9 Teatinos-Rosas 17.715        102.822      226.854      5.051        
Santiago SA 02 P10 Teatinos-Huerfanos 34.568        155.969      247.540      6.369        

Santiago SA 02 P11 La Moneda 77.947        202.201      248.596      7.687        
Santiago SA 02 P12 Ahumada-Huerfanos 152.168      186.361      282.939      9.035        

Santiago SA 02 P13 Universidad de Chile 95.991        227.046      256.030      8.419        

Santiago SA 13 P14 Barrio Cívico Sur 14.953        20.334        11.696        13.003     
Santiago SA 13 P15 Barrio Dieciocho (UTEM) 9.177          5.238          19.614        9.418        

Santiago SA 13 P16 Parque Almagro (U.Central) 5.596          11.606        16.285        9.268        
Santiago SA 13 P17 10 de Julio 11.716        21.062        11.608        12.285     

Santiago SA 27+28 P18 República 13.864        22.286        11.590        20.429     
Santiago SA 27+28 P19 Vergara 10.186        13.823        18.024        17.986     

Santiago SA 27+28 P20 Club Hipico 6.021          8.942          11.590        11.362     
Santiago SA 27+28 P21 Parque Ohiggins 5.325          11.590        12.023        12.383     

Santiago SA 21 P22 Persa Bío Bío 18.455        28.794        17.380        4.729        
Santiago SA 09 P23 Plaza Brasil 3.615          6.177          6.716          10.588     

Santiago SA 09 P24 San Pablo 3.127          5.411          7.003          9.968        

Santiago SA 09 P25 Parque Los Reyes 1.442          2.065          11.777        9.803        
Santiago SA 14 P26 Vicuña Mackenna 5.078          5.664          3.442          8.537        

POB FLOTANTE

COMUNA CODIGO CODIGO NOMBRE POB
DISTRITO UBICACIÓN UBICACIÓN 200 400 600 RESIDENTE

Providencia PR 08 P27 Costanera Center 55.554        70.588        186.811      3.832        

Providencia PR 08 P28 Los Leones 34.529        104.023      204.919      4.206        
Providencia PR 08 P29 Suecia 39.888        161.248      179.381      4.660        

Providencia PR 08 P30 Nueva de Lyon 25.485        193.256      194.565      5.061        
Providencia PR 08 P31 P. de Valdivia 60.743        146.578      177.252      4.709        

Providencia PR 08 P32 La Concepción 32.346        86.322        150.931      3.301        

Providencia PR 02 P33 Juana de Arco 25.865        84.820        144.670      13.639     
Providencia PR 02 P34 C. Antunez-Lyon 12.882        33.779        105.035      16.425     

Providencia PR 03 P35 Luis Thayer Ojeda 10.231        36.520        63.817        17.142     
Providencia PR 03 P36 Lota-Los Leones 6.284          25.989        100.528      15.125     

Providencia PR 03 P37 Eliodoro Yañez 2.733          6.254          16.482        18.545     

Providencia PR 01 P38 Hospital Salvador 6.481          10.451        14.623        15.488     
Providencia PR 01 P39 Bilbao-Italia 4.400          8.115          8.364          16.864     

POB FLOTANTE
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Tabla Nº 8.22 
Demanda Potencial de Puntos de Arriendo SBP por Comuna (cont) 

 

 
 

 
 

 
 

 
 
 

COMUNA CODIGO CODIGO NOMBRE POB

DISTRITO UBICACIÓN UBICACIÓN 200 400 600 RESIDENTE

Las	Condes LCS	15 P40 Pza	Loreto 37.459														 49.532														 134.996												 20.244														

Las	Condes LCS	15 P41 Pza	Perú 57.712														 95.748														 162.974												 22.675														

Las	Condes LCS	15 P42 El	Bosque 67.606														 130.586												 140.796												 15.012														

Las	Condes LCS	15 P43 Parque	Titanium 21.154														 86.863														 166.903												 14.559														

Las	Condes LCS	15 P44 Hotel	Radisson 73.775														 107.916												 171.401												 13.504														

Las	Condes LCS	15 P45 Stade	Francés 8.592																 25.327														 87.268														 12.130														

Las	Condes LCS	15 P46 G.	Echenique 5.893																 37.350														 99.414														 15.050														

Las	Condes LCS	01 P47 P.	Arauco	Poniente 62.792														 10.926														 55.645														 8.678																

Las	Condes LCS	01 P48 P.	Arauco	Oriente 57.799														 15.922														 60.081														 9.507																

Las	Condes LCS	01 P49 Parque	Araucano 36.164														 28.073														 74.932														 13.471														

Las	Condes LCS	01 P50 Rosario	Norte 28.074														 34.438														 69.870														 16.696														

Las	Condes LCS	13 P51 Apumanque 27.880														 16.506														 43.505														 15.594														

Las	Condes LCS	13 P52 Nevería 13.319														 9.936																 3.139																 19.940														

Las	Condes LCS	13 P53 Colón 3.411																 5.405																 16.010														 21.029														

Las	Condes LCS	14 P54 Pdte	Errazuriz 5.651																 16.261														 37.477														 10.336														

Las	Condes LCS	14 P55 Tobalaba 3.778																 12.312														 14.272														 14.373														

Las	Condes LCS	03 P56 Alto	Las	Condes 19.013														 35.944														 8.075																 1.581																

Las Condes LCS	03 P57 Las	Tranqueras 3.899																 9.508																 2.311																 12.009														

Las Condes LCS	03 P58 Estadio	Italiano 2.470																 7.228																 5.819																 6.417																

Las Condes LCS	01 P106 Escuela	Militar 87.844														 29.980														 36.431														 15.586														

POB	FLOTANTE

COMUNA CODIGO CODIGO NOMBRE POB
DISTRITO UBICACIÓN UBICACIÓN 200 400 600 RESIDENTE

Ñuñoa Ñ 01 P59 Plaza Ñuña 8.369          14.641        12.614        7.513        

Ñuñoa Ñ 01 P60 Suecia-Irraraz. 13.902        17.824        14.336        9.319        
Ñuñoa Ñ 01 P61 Campus Oriente 2.542          6.474          5.690          13.874     

Ñuñoa Ñ 11 P62 Duble Almeyda 9.536          13.080        15.308        5.251        
Ñuñoa Ñ 11 P63 M. Edwards 11.718        14.056        26.962        8.196        

Ñuñoa Ñ 11 P64 Antonio Varas 7.501          15.799        22.617        9.926        

Ñuñoa Ñ 11 P65 P. de Valdivia 14.054        23.949        26.965        6.558        
Ñuñoa Ñ 04 P66 Ossa 2.464          8.056          9.036          6.387        

Ñuñoa Ñ 04 P67 Diagonal 3.199          10.011        18.730        4.991        
Ñuñoa Ñ 04 P68 Pza Egaña 8.022          15.319        27.669        10.160     

Ñuñoa Ñ 02 P69 P. de Gales 1.587          2.467          3.638          8.829        

Ñuñoa Ñ 03 P70 Echenique 1.222          1.368          2.173          9.277        

POB FLOTANTE

COMUNA CODIGO CODIGO NOMBRE POB
DISTRITO UBICACIÓN UBICACIÓN 200 400 600 RESIDENTE

Macul MC 03 P71 Florida Center 29.838        18.207        4.932          8.319        

Macul MC 03 P72 Campus San Joaquin 5.052          10.266        2.250          2.792        
Macul MC 03 P73 Américo Vespucio 9.884          14.716        6.261          4.881        

Macul MC 04 P74 Camino Agrícola 1.047          1.335          1.825          5.103        
Macul MC 04 P75 JP Alessandri 3.725          4.988          7.921          7.217        
Macul MC 05 P76 Quilín 1.343          2.312          3.495          1.940        

POB FLOTANTE

COMUNA CODIGO CODIGO NOMBRE POB
DISTRITO UBICACIÓN UBICACIÓN 200 400 600 RESIDENTE

Recoleta RC 01 P77 Tirso de Molina 18.972        37.487        42.250        3.109        

Recoleta RC 01 P78 La Vega 27.227        39.846        34.103        3.599        
Recoleta RC 01 P79 Clínica Dávila 12.870        26.320        46.750        3.835        

Recoleta RC 01 P80 Cerro Blanco 4.149          8.466          16.947        4.693        
Recoleta RC 01 P81 La Paz 8.089          27.236        46.378        3.833        

Recoleta RC 10 P82 Santa María 4.363          16.944        8.056          2.262        

Recoleta RC 10 P83 Patronato 8.466          27.227        34.103        3.237        
Recoleta RC 10 P84 Pío Nono 10.486        20.393        37.931        3.237        

Recoleta RC 12 P85 Vespucio Norte 2.928          3.750          7.410          3.109        
Recoleta RC 12 P86 Zapadores 1.150          877              3.338          3.599        

POB FLOTANTE
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Tabla Nº 8.23 
Demanda Potencial de Puntos de Arriendo SBP por Comuna (cont) 

 

 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  

COMUNA CODIGO CODIGO NOMBRE POB
DISTRITO UBICACIÓN UBICACIÓN 200 400 600 RESIDENTE

Lo Prado LPR 07 P87 Neptuno 6.703          9.073          1.907          9.697        

Lo Prado LPR 07 P88 Dorsal 1.905          2.849          964              14.673     
Lo Prado LPR 03 P89 Dorsal 2.088          3.111          2.456          12.198     

Lo Prado LPR 03 P90 Las Rejas 1.663          2.377          1.142          10.086     

POB FLOTANTE

COMUNA CODIGO CODIGO NOMBRE POB
DISTRITO UBICACIÓN UBICACIÓN 200 400 600 RESIDENTE

La Florida LF 01 P91 Bellavista Intermodal 26.616        56.103        18.056        3.635        

La Florida LF 02 P92 Walker Martínez 7.705          24.681        69.748        3.972        
La Florida LF 01 P93 Centro Cívico 11.480        51.141        23.391        6.366        

La Florida LF 01 P94 Departamental 8.963          15.575        26.615        5.713        
La Florida LF 01 P95 V. Mackenna Oriente 20.469        19.337        20.537        4.083        

POB FLOTANTE

COMUNA CODIGO CODIGO NOMBRE POB
DISTRITO UBICACIÓN UBICACIÓN 200 400 600 RESIDENTE

Maipú M 01 P96 Plaza Maipú 24.254        28.205        13.933        8.361        
Maipú M 10 P97 Templo Votivo 4.377          7.234          30.563        9.369        
Maipú M 03 P98 San José 9.184          19.359        26.178        9.239        

Maipú M 01 P99 Ohiggins 9.182          7.073          7.073          8.421        
Maipú M 01 P100 Parque P. de Rivera 7.088          4.220          12.780        8.084        
Maipú M 23 P101 Arauco Maipú 16.724        21.370        6.825          6.869        
Maipú M 23 P102 Monte Tabor 11.517        10.063        19.285        7.967        

Maipú M 23 P103 Santa Elena 6.778          20.851        15.270        7.307        
Maipú M 23 P104 El Descanso 1.196          8.844          4.795          11.740     
Maipú M 23 P105 Hugo Bravo 8.843          2.464          3.403          12.947     

POB FLOTANTE
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IX.- Proyección de Demanda 
 

9.1.- Tamaño de Mercado 

Este capítulo tiene por objeto cuantificar el tamaño de mercado y dimensionar la 
demanda potencial del sistema para Santiago para un SBP de cuarta generación, pues los 
beneficiarios directos de este proyecto es la población del Gran Santiago, la que incluye 
las 32 comunas más Puente Alto y San Bernardo. 
 
Como se indicó anteriormente, la demanda específica del SBP es una consecuencia de dos 
aspectos; la definición de plan de desarrollo en términos de cobertura geográfica del 
sistema, es decir, del número de comunas a considerar en cada una de las etapas de 
implementación del proceso de consolidación, y de la planificación y cobertura del 
polígono de acción. Es este aspecto se refiere a la planificación de la localización específica 
de los distintos puntos de arriendo y al número de bicicletas disponibles por estación o 
capacidad de la misma.  
 
En el óptimo, el proyecto a nivel consolidado comprende un SBP intermodal e 
intercomunal de cobertura geográfica integral, es decir, considerando la participación de 
las 32 comunas del gran Santiago.  
 
La Región Metropolitana posee una superficie de 1.540.340 hectáreas de las cuales 75.705 
son urbanas. Desde el punto de vista político - administrativo, comprende seis provincias y 
32 comunas. No obstante, el proyecto inicial definido por el GORE contempla Puente Alto 
y San Bernardo cuyo tamaño poblacional alcanza a 5,8 millones de habitantes. 
 
Sin embargo, como se ha señalado, en la práctica es posible aplicar el sistema de forma 
inmediata solo en algunas comunas de Santiago, pues hay algunas comunas que 
presenten características que hacen inviable la implementación del SBP, ya sea por baja 
densidad poblacional, lejanía a centros de consumo urbano, bajos niveles de stock de 
comercio, lejanía a estaciones de metro, inexistencia de ciclovías, altos índices de 
delincuencia, altos índices de vandalismo y bajo nivel educacional, por nombrar las más 
relevantes.  
 
La cercanía a los centros de consumo urbano es una variable fundamental de viabilidad de 
un SBP, pues de no existir, la potencialidad de demanda de viajes en bicicleta se reduce 
sustancialmente. La lejanía a estaciones de metro también constituye un aspecto 
neurálgico, pues ello reduce la potencialidad de la intermodalidad del sistema. 
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Tabla Nº 9.1 
Población y Viviendas por Comuna Año 2010 

 

COMUNA Población Año 2010 Viviendas Año 2010 

1 Cerrillos 72.640 22.487 

2 Cerro Navia 142.189 35.423 

3 Conchalí 123.428 32.457 

4 Ñuñoa 166.837 68.855 

5 El Bosque 169.029 42.596 

6 Estación Central 130.702 33.795 

7 Huechuraba 90.915 20.151 

8 Independencia 67.142 20.715 

9 La Cisterna 78.970 23.345 

10 La Florida 376.755 102.805 

11 La Granja 127.531 31.089 

12 La Pintana 199.432 46.711 

13 La Reina 94.519 26.663 

14 Las Condes 267.281 98.117 

15 Lo Barnechea 104.389 24.512 

16 Lo Espejo 108.002 24.212 

17 Lo Prado 99.830 26.053 

18 Macul 118.756 33.453 

19 Maipú 574.315 155.721 

20 Peñalolén 243.945 57.691 

21 Pedro Aguirre Cerda 105.823 28.022 

22 Providencia 123.752 61.248 

23 Pudahuel 224.426 55.657 

24 Quilicura 186.048 52.984 

25 Quinta Normal 108.717 28.457 

26 Recoleta 157.751 40.980 

27 Renca 144.420 37.368 

28 San Joaquín 89.315 24.529 

29 San Miguel 85.377 29.293 

30 San Ramón 93.321 22.227 

31 Santiago 234.011 125.023 

32 Vitacura 79.267 26.908 

 
Total Región 4.988.836 1.459.548 

1 Puente Alto 568.557 158.863 

2 San Bernardo 274.734 73.205 

 Total Gran Santiago 5.832.126 1.691.617 

 
Fuente: Atisba 
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De acuerdo a los criterios de selección establecidos en este estudio, el ranking 
metropolitano lo encabeza la comuna de Santiago que se impone en todos los índices 
consultados y que es el destino más lógico para implementar una red de SBP como ocurre 
en todos los casos analizados. Este dato resulta consistente con la información publicada 
en la Encuesta Origen Destino (EOD), que en sus matrices comunales ubica a Santiago 
como el principal atractor de viajes del período punta mañana, con el 16% equivalente a 
435.091 viajes21.  
 
Le sigue Providencia, que ya cuenta con un SBP y Las Condes que forma parte del CBD y 
por tanto, del área que concentra el 47% de la demanda flotante. En cuarto lugar aparece 
Ñuñoa, que mantiene atributos similares a Providencia y Las Condes aunque con menos 
cantidad de empleo, debido a su lejanía con el eje Alameda-Providencia-Las Condes y al 
hecho de no contar con una red de Metro. Se estima que esto cambiará con la 
construcción de la Línea 3 y que el atractivo de esta comuna aumentará 
considerablemente como un punto de destino y servicios de la ciudad. A ello se suma su 
buena densidad de ciclovías y buenos índices de demanda residente.  
 
La comuna de Macul ocupa el quinto lugar del ranking, básicamente por su buena 
densidad de Metro y Ciclovías y su cercanía relativa al CBD, presentando un índice cercano 
al promedio en materia de centralidad. Por las mismas razones, Lo Prado aparece en el 
sexto lugar, siendo la primera y única comuna de bajos ingresos que entra en la 
selección22 gracias a esta densidad de Metro, lo que se explica por su reducido tamaño, 
ya que presenta bajos índices en materia de población flotante, pero alto en población 
residente.  
 
En el séptimo lugar aparece Recoleta, cuyo atractivo está dado por la centralidad, 
relacionada con el stock de comercio minorista que existe en el distrito de La Vega-
Patronato, lo que se suma a una buena densidad de estaciones y kilómetros de ciclovía.  
 
Las comunas periféricas que aparecen en los lugares 8º y 10º son La Florida y Maipú 
respectivamente. Ambas, junto a Puente Alto, son las más pobladas de la capital. Tienen  
cobertura de líneas de Metro y al ser comunas de clase media, tienen poder de compra lo 
que permite configurar subcentros potentes, especialmente en Maipú.  
 
Se escogieron nueve comunas de las 34 para la propuesta de diseño de la primera etapa 
del sistema, reemplazando San Miguel por Maipú, a fin de tener dos comunas de la 
periferia. Además, Maipú resulta penalizada por su baja densidad de estaciones, sin 
embargo, debiera aumentar su atractivo desde el punto de vista de la centralidad, lo que 
la transforma en una buena alternativa para mezclar demandas residentes y flotantes.  

 

                                                             
21 Fuente, matrices comunales EOD 2001. 
22 Esta correlación es explicable ya que en estos territorios existen pocos comercios y servicios, lo que eleva su 
dependencia y baja su atracción de viajes. 
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Tabla Nº 9.2 
Ranking Final Selección de Comunas 

 

COMUNA RANKING Nota COMUNA RANKING Nota 

Santiago 1 6,1 La Reina 18 1,2 

Providencia 2 3,8 Peñalolén 19 1,2 

Las Condes 3 2,9 Pedro Aguirre Cerda 20 1,1 

Ñuñoa 4 2,8 San Ramón 21 1,1 

Macul 5 2,4 La Granja 22 1,0 

Lo Prado 6 2,0 Vitacura 23 1,0 

Recoleta 7 2,0 Huechuraba 24 0,9 

La Florida 8 1,8 Cerrillos 25 0,8 

San Miguel 9 1,7 San Bernardo 26 0,8 

Maipú 10 1,6 Pudahuel 27 0,8 

Puente Alto 11 1,5 Cerro Navia 28 0,7 

Estación Central 12 1,5 Lo Barnechea 29 0,7 

San Joaquín 13 1,4 Quilicura 30 0,6 

Quinta Normal 14 1,3 El Bosque 31 0,6 

Independencia 15 1,3 Lo Espejo 32 0,5 

Conchalí 16 1,3 Renca 33 0,5 

La Cisterna 17 1,3 La Pintana 34 0,5 

 
Fuente: Elaboración Propia 

 
 
En la medida que la demanda lo vaya justificando, y se haga partícipe a la ciudadanía en la 
selección de nuevos puntos de arriendo, el sistema automáticamente debiera irse 
atomizando en las mismas comunas seleccionadas, lo que debiera hacer disminuir la 
distancia promedio entre un punto y otro. Lo mismo ocurre con el desarrollo de nuevos 
hitos urbanos como nuevas estaciones de metro, nuevos polos de comercio o clúster de 
servicios de salud o de educación, por nombrar algunos.  
 
 

9.2.- Segmentación y Filtros de Demanda 

Tomando en consideración los 106 puntos de arriendo definidos en función del ranking de 
municipios y en particular por la identificación de “hot spot”, la población residente 
asociada a dichos puntos alcanza a 975.952 personas. Sin embargo, el tamaño de la 
población aumenta considerablemente si se incorpora además la población flotante desde 
un radio de 600 metros a la redonda.  
 
La tabla siguiente muestra el tamaño de la población residente por distrito seleccionada 
para cada punto de arriendo considerando el tamaño de la población residente, así como 
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también el tamaño de la población flotante en un radio de los 600 metros a la redonda, 
400 metros y 200 metros. 
 

 
Tabla Nº 9.3 

Tamaño de Mercado – Población Residente y Flotante por Punto de Arriendo Seleccionado 

 
COMUNA CODIGO NOMBRE POBLACION FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Santiago   SA 01   Portugal-GAM   23.812       41.837       70.955       5.064      
Santiago   SA 01  Lastarria-Merced   32.972       70.961       80.085       6.822      
Santiago   SA 01   Museo Bellas Artes   38.607       86.490       62.613       6.959      
Santiago   SA 01   Teatro Municipal   49.587       105.902       38.628       7.196      

Santiago   SA 02   Plaza de Armas   85.083       200.337       255.428       7.863      
Santiago   SA 02  Sto Domingo-21 de Mayo   46.287       138.041       229.715       6.020      
Santiago   SA 02   Mercado Central   51.256       90.402       127.689       3.916      
Santiago   SA 02   Estación Mapocho   26.396       51.274       102.827       2.624      
Santiago   SA 02   Teatinos-Rosas   17.715       102.822       226.854       5.051      
Santiago   SA 02   Teatinos-Huérfanos   34.568       155.969       247.540       6.369      
Santiago   SA 02   La Moneda   77.947       202.201       248.596       7.687      
Santiago   SA 02   Ahumada-Huérfanos   152.168       186.361       282.939       9.035      
Santiago   SA 02   Universidad de Chile   95.991       227.046       256.030       8.419      

Santiago   SA 13   Barrio Cívico Sur   14.953       20.334       11.696       13.003      
Santiago   SA 13   Barrio Dieciocho (UTEM)   9.177       5.238       19.614       9.418      
Santiago   SA 13   Parque Almagro (U.Central)   5.596       11.606       16.285       9.268      
Santiago   SA 13   10 de Julio   11.716       21.062       11.608       12.285      

Santiago   SA 27+28   República   13.864       22.286       11.590       20.429      
Santiago   SA 27+28   Vergara   10.186       13.823       18.024       17.986      
Santiago   SA 27+28   Club Hípico   6.021       8.942       11.590       11.362      
Santiago   SA 27+28   Parque O’Higgins   5.325       11.590       12.023       12.383      

Santiago   SA 21   Persa BíoBío  18.455       28.794       17.380       4.729      

Santiago   SA 09   Plaza Brasil   3.615       6.177       6.716       10.588      
Santiago   SA 09   San Pablo   3.127       5.411       7.003       9.968      
Santiago   SA 09   Parque Los Reyes   1.442       2.065       11.777       9.803      

Santiago   SA 14   Vicuña Mackenna   5.078       5.664       3.442       8.537      

 

 
 

     COMUNA CODIGO NOMBRE POBLACION FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Providencia  PR 08   Costanera Center   55.554       70.588       186.811       3.832      
Providencia  PR 08   Los Leones   34.529       104.023       204.919       4.206      
Providencia  PR 08   Suecia   39.888       161.248       179.381       4.660      
Providencia  PR 08   Nueva de Lyon   25.485       193.256       194.565       5.061      
Providencia  PR 08   P. de Valdivia   60.743       146.578       177.252       4.709      
Providencia  PR 08   La Concepción   32.346       86.322       150.931       3.301      

Providencia  PR 02   Juana de Arco   25.865       84.820       144.670       13.639      
Providencia  PR 02   C. Antúnez-Lyon   12.882       33.779       105.035       16.425      

Providencia  PR 03   Luis Thayer Ojeda   10.231       36.520       63.817       17.142      
Providencia  PR 03   Lota-Los Leones   6.284       25.989       100.528       15.125      
Providencia  PR 03   Eliodoro Yáñez   2.733       6.254       16.482       18.545      

Providencia  PR 01   Hospital Salvador   6.481       10.451       14.623       15.488      
Providencia  PR 01   Bilbao-Italia   4.400       8.115       8.364       16.864      
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COMUNA CODIGO NOMBRE POBLACION FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Las Condes  LCS 15  Pza Loreto   37.459       49.532       134.996       20.244      
Las Condes  LCS 15  Pza Perú   57.712       95.748       162.974       22.675      
Las Condes  LCS 15   El Bosque   67.606       130.586       140.796       15.012      
Las Condes  LCS 15   Parque Titanium  21.154       86.863       166.903       14.559      
Las Condes  LCS 15   Hotel Radisson  73.775       107.916       171.401       13.504      
Las Condes  LCS 15  Stade Francés   8.592       25.327       87.268       12.130      
Las Condes  LCS 15   G. Echenique   5.893       37.350       99.414       15.050      

Las Condes  LCS 01   P. Arauco Poniente   62.792       10.926       55.645       8.678      
Las Condes  LCS 01   P. Arauco Oriente   57.799       15.922       60.081       9.507      
Las Condes  LCS 01   Parque Araucano   36.164       28.073       74.932       13.471      
Las Condes  LCS 01   Rosario Norte   28.074       34.438       69.870       16.696      

Las Condes  LCS 13  Apumanque  27.880       16.506       43.505       15.594      
Las Condes  LCS 13   Nevería   13.319       9.936       3.139       19.940      
Las Condes  LCS 13   Colón   3.411       5.405       16.010       21.029      

Las Condes  LCS 14  Pdte Errázuriz   5.651       16.261       37.477       10.336      
Las Condes  LCS 14   Tobalaba   3.778       12.312       14.272       14.373      

Las Condes  LCS 03   Alto Las Condes   19.013       35.944       8.075       1.581      
Las Condes  LCS 03   Las Tranqueras   3.899       9.508       2.311       12.009      
Las Condes  LCS 03   Estadio Italiano   2.470       7.228       5.819       6.417      

Las Condes  LCS 01   Escuela Militar   87.844       29.980       36.431       15.586      

 
 
 
 

      COMUNA CODIGO NOMBRE POBLACION FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Ñuñoa   Ñ 01   Plaza Ñuñoa   8.369       14.641       12.614       7.513      
Ñuñoa   Ñ 01   Suecia-Irraraz.   13.902       17.824       14.336       9.319      
Ñuñoa   Ñ 01   Campus Oriente   2.542       6.474       5.690       13.874      

Ñuñoa   Ñ 11  DubleAlmeyda  9.536       13.080       15.308       5.251      
Ñuñoa   Ñ 11   M. Edwards   11.718       14.056       26.962       8.196      
Ñuñoa   Ñ 11   Antonio Varas   7.501       15.799       22.617       9.926      
Ñuñoa   Ñ 11   P. de Valdivia   14.054       23.949       26.965       6.558      

Ñuñoa   Ñ 04   Ossa   2.464       8.056       9.036       6.387      
Ñuñoa   Ñ 04   Diagonal   3.199       10.011       18.730       4.991      
Ñuñoa   Ñ 04   Plaza Egaña  8.022       15.319       27.669       10.160      

Ñuñoa   Ñ 02   P. de Gales   1.587       2.467       3.638       8.829      
Ñuñoa   Ñ 03   Echenique   1.222       1.368       2.173       9.277      

 
 
 
 

      COMUNA CODIGO NOMBRE POBLACION FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Macul  MC 03   Florida Center   29.838       18.207       4.932       8.319      
Macul  MC 03   Campus San Joaquin  5.052       10.266       2.250       2.792      
Macul  MC 03   Américo Vespucio   9.884       14.716       6.261       4.881      

Macul  MC 04   Camino Agrícola   1.047       1.335       1.825       5.103      
Macul  MC 04   JP Alessandri   3.725       4.988       7.921       7.217      

Macul  MC 05   Quilín   1.343       2.312       3.495       1.940      
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COMUNA CODIGO NOMBRE POBLACION FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Recoleta  RC 01   Tirso de Molina   18.972       37.487       42.250       3.109      
Recoleta  RC 01   La Vega   27.227       39.846       34.103       3.599      
Recoleta  RC 01   Clínica Dávila   12.870       26.320       46.750       3.835      
Recoleta  RC 01   Cerro Blanco   4.149       8.466       16.947       4.693      
Recoleta  RC 01   La Paz   8.089       27.236       46.378       3.833      

Recoleta  RC 10   Santa María   4.363       16.944       8.056       2.262      
Recoleta  RC 10   Patronato   8.466       27.227       34.103       3.237      
Recoleta  RC 10   Pío Nono   10.486       20.393       37.931       3.237      

Recoleta  RC 12   Vespucio Norte   2.928       3.750       7.410       3.109      
Recoleta  RC 12   Zapadores   1.150       877       3.338       3.599      

 
 

      COMUNA CODIGO NOMBRE POBLACION FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Lo Prado  LPR 07   Neptuno    6.703       9.073       1.907       9.697      
Lo Prado  LPR 07   Dorsal   1.905       2.849       964       14.673      

Lo Prado  LPR 03   Dorsal   2.088       3.111       2.456       12.198      
Lo Prado  LPR 03   Las Rejas   1.663       2.377       1.142       10.086      

  
             

COMUNA CODIGO NOMBRE POBLACION FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Maipú  M 01   Plaza Maipú   24.254       28.205       13.933       8.361      

Maipú  M 10   Templo Votivo   4.377       7.234       30.563       9.369      

Maipú  M 03   San José   9.184       19.359       26.178       9.239      

Maipú  M 01   O’Higgins   9.182       7.073       7.073       8.421      
Maipú  M 01   Parque P. de Rivera   7.088       4.220       12.780       8.084      

Maipú  M 23   Arauco Maipú   16.724       21.370       6.825       6.869      
Maipú  M 23   Monte Tabor   11.517       10.063       19.285       7.967      
Maipú  M 23   Santa Elena   6.778       20.851       15.270       7.307      
Maipú  M 23   El Descanso   1.196       8.844       4.795       11.740      
Maipú  M 23   Hugo Bravo   8.843       2.464       3.403       12.947      

 
 

      COMUNA CODIGO NOMBRE POBLACION FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

La Florida  LF 01   Bellavista Intermodal   26.616       56.103       18.056       3.635      

La Florida  LF 02   Walker Martínez   7.705       24.681       69.748       3.972      

La Florida  LF 01   Centro Cívico   11.480       51.141       23.391       6.366      
La Florida  LF 01   Departamental   8.963       15.575       26.615       5.713      
La Florida  LF 01   V. Mackenna Oriente   20.469       19.337       20.537       4.083      

 
Fuente: Elaboración Propia 

 
 
Al segmentar por edad, el tamaño relevante se reduce en un 55%, pues los usuarios de 
bicicletas se concentran en el rango de los 20 a 49 años. De acuerdo a cifras oficiales del 
INE, esta población representa el 45% de la población total. 
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Tabla Nº 9.4 
Distribución de la Población Chilena por Rango de Edad 

 
Rango de Edad Tamaño de la Población Distribución 

20 - 24 Años 1.201.426 7,948% 

25 - 29 Años 1.192.724 7,890% 

30 - 34 Años 1.200.191 7,940% 

35 - 39 Años 1.235.000 8,170% 

40 - 44 Años 1.131.758 7,487% 

45 - 49 Años 904.666 5,985% 

Total  45,42% 

 
Fuente: INE 
 

De esta manera, el tamaño de la población relevante para los mismos distritos quedan 
determinados por las siguientes cantidades: 
 
 

Tabla Nº 9.5 
Tamaño de Mercado por Punto de Arriendo Seleccionado Según Rango de Edad 20 a 49 Años 

 
COMUNA CODIGO NOMBRE POBLACION FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Santiago   SA 01   Portugal-GAM   10.815       19.002       32.228       2.300      
Santiago   SA 01  Lastarria-Merced   14.976       32.230       36.375       3.099      
Santiago   SA 01   Museo Bellas Artes   17.535       39.284       28.439       3.161      
Santiago   SA 01   Teatro Municipal   22.523       48.101       17.545       3.269      

Santiago   SA 02   Plaza de Armas   38.645       90.993       116.015       3.572      
Santiago   SA 02  Sto Domingo-21 de Mayo   21.024       62.698       104.337       2.734      
Santiago   SA 02   Mercado Central   23.280       41.060       57.996       1.779      
Santiago   SA 02   Estación Mapocho   11.989       23.289       46.704       1.192      
Santiago   SA 02   Teatinos-Rosas   8.046       46.702       103.037       2.294      
Santiago   SA 02   Teatinos-Huérfanos   15.701       70.841       112.433       2.893      
Santiago   SA 02   La Moneda   35.404       91.840       112.912       3.492      
Santiago   SA 02   Ahumada-Huérfanos   69.115       84.645       128.511       4.104      
Santiago   SA 02   Universidad de Chile   43.599       103.124       116.289       3.824      

Santiago   SA 13   Barrio Cívico Sur   6.792       9.236       5.313       5.906      
Santiago   SA 13   Barrio Dieciocho (UTEM)   4.168       2.379       8.909       4.278      
Santiago   SA 13   Parque Almagro (U.Central)   2.542       5.272       7.397       4.210      
Santiago   SA 13   10 de Julio   5.322       9.566       5.273       5.580      

Santiago   SA 27+28   República   6.297       10.122       5.264       9.279      
Santiago   SA 27+28   Vergara   4.626       6.278       8.187       8.169      
Santiago   SA 27+28   Club Hípico   2.735       4.061       5.264       5.161      
Santiago   SA 27+28   Parque O’Higgins   2.419       5.264       5.461       5.624      

Santiago   SA 21   Persa BíoBío  8.382       13.078       7.894       2.148      

Santiago   SA 09   Plaza Brasil   1.642       2.806       3.050       4.809      
Santiago   SA 09   San Pablo   1.420       2.458       3.181       4.527      
Santiago   SA 09   Parque Los Reyes   655       938       5.349       4.453      

Santiago   SA 14   Vicuña Mackenna   2.307       2.573       1.563       3.878      
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COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Providencia  PR 08   Costanera Center   25.233       32.061       84.850       1.741      
Providencia  PR 08   Los Leones   15.683       47.247       93.074       1.910      
Providencia  PR 08   Suecia   18.117       73.239       81.475       2.116      
Providencia  PR 08   Nueva de Lyon   11.575       87.777       88.371       2.299      
Providencia  PR 08   P. de Valdivia   27.590       66.576       80.508       2.139      
Providencia  PR 08   La Concepción   14.691       39.208       68.553       1.499      

Providencia  PR 02   Juana de Arco   11.748       38.525       65.709       6.195      
Providencia  PR 02   C. Antúnez-Lyon   5.851       15.342       47.707       7.460      

Providencia  PR 03   Luis Thayer Ojeda   4.647       16.587       28.986       7.786      
Providencia  PR 03   Lota-Los Leones   2.854       11.804       45.660       6.870      
Providencia  PR 03   Eliodoro Yáñez   1.242       2.841       7.486       8.423      

Providencia  PR 01   Hospital Salvador   2.944       4.747       6.642       7.034      
Providencia  PR 01   Bilbao-Italia   1.998       3.686       3.799       7.660      

 
 

      COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Las Condes  LCS 15  Pza Loreto   17.014       22.497       61.315       9.195      
Las Condes  LCS 15  Pza Perú   26.213       43.489       74.023       10.299      
Las Condes  LCS 15   El Bosque   30.707       59.312       63.950       6.818      
Las Condes  LCS 15   Parque Titanium  9.608       39.453       75.807       6.613      
Las Condes  LCS 15   Hotel Radisson  33.508       49.015       77.851       6.133      
Las Condes  LCS 15  Stade Francés   3.902       11.504       39.637       5.509      
Las Condes  LCS 15   G. Echenique   2.676       16.964       45.154       6.836      

Las Condes  LCS 01   P. Arauco Poniente   28.520       4.963       25.274       3.942      
Las Condes  LCS 01   P. Arauco Oriente   26.252       7.232       27.289       4.318      
Las Condes  LCS 01   Parque Araucano   16.426       12.751       34.034       6.119      
Las Condes  LCS 01   Rosario Norte   12.751       15.642       31.735       7.583      

Las Condes  LCS 13  Apumanque  12.663       7.497       19.760       7.083      
Las Condes  LCS 13   Nevería   6.049       4.513       1.426       9.057      
Las Condes  LCS 13   Colón   1.549       2.455       7.272       9.551      

Las Condes  LCS 14  Pdte Errázuriz   2.566       7.386       17.022       4.695      
Las Condes  LCS 14   Tobalaba   1.716       5.592       6.482       6.528      

Las Condes  LCS 03   Alto Las Condes   8.636       16.326       3.668       718      
Las Condes  LCS 03   Las Tranqueras   1.771       4.319       1.050       5.454      
Las Condes  LCS 03   Estadio Italiano   1.122       3.283       2.643       2.915      

Las Condes  LCS 01  Escuela Militar   39.899       13.617       16.547       7.079      

 
 

      COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Ñuñoa   Ñ 01   Plaza Ñuñoa   3.801       6.650       5.729       3.412      
Ñuñoa   Ñ 01   Suecia-Irraraz.   6.314       8.096       6.511       4.233      
Ñuñoa   Ñ 01   Campus Oriente   1.155       2.940       2.584       6.302      

Ñuñoa   Ñ 11  DubleAlmeyda  4.331       5.941       6.953       2.385      
Ñuñoa   Ñ 11   M. Edwards   5.322       6.384       12.246       3.722      
Ñuñoa   Ñ 11   Antonio Varas   3.407       7.176       10.273       4.509      
Ñuñoa   Ñ 11   P. de Valdivia   6.383       10.878       12.247       2.979      

Ñuñoa   Ñ 04   Ossa   1.119       3.659       4.104       2.901      
Ñuñoa   Ñ 04   Diagonal   1.453       4.547       8.507       2.267      
Ñuñoa   Ñ 04   Plaza Egaña  3.644       6.958       12.567       4.615      

Ñuñoa   Ñ 02   P. de Gales   721       1.121       1.652       4.010      
Ñuñoa   Ñ 03   Echenique   555       621       987       4.214      
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COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Macul  MC 03   Florida Center   13.552       8.270       2.240       3.779      
Macul  MC 03   Campus San Joaquín  2.295       4.663       1.022       1.268      
Macul  MC 03   Américo Vespucio   4.489       6.684       2.844       2.217      

Macul  MC 04   Camino Agrícola   476       606       829       2.318      
Macul  MC 04   JP Alessandri   1.692       2.265       3.598       3.278      

Macul  MC 05   Quilín   610       1.050       1.587       881      

 
 

      COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Recoleta  RC 01   Tirso de Molina   8.617       17.027       19.190       1.412      
Recoleta  RC 01   La Vega   12.366       18.098       15.490       1.635      
Recoleta  RC 01   Clínica Dávila   5.846       11.955       21.234       1.742      
Recoleta  RC 01   Cerro Blanco   1.884       3.845       7.697       2.132      
Recoleta  RC 01   La Paz   3.674       12.371       21.065       1.741      

Recoleta  RC 10   Santa María   1.982       7.696       3.659       1.028      
Recoleta  RC 10   Patronato   3.845       12.366       15.490       1.470      
Recoleta  RC 10   Pío Nono   4.763       9.262       17.228       1.470      

Recoleta  RC 12   Vespucio Norte   1.330       1.703       3.366       1.412      
Recoleta  RC 12   Zapadores   522       398       1.516       1.635      

 
 

      COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Lo Prado  LPR 07   Neptuno    3.044       4.121       866       4.404      
Lo Prado  LPR 07   Dorsal   865       1.294       438       6.665      

Lo Prado  LPR 03   Dorsal   949       1.413       1.115       5.540      
Lo Prado  LPR 03   Las Rejas   755       1.080       519       4.581      

  
     

    COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Maipú  M 01   Plaza Maipú   11.016       12.811       6.329       3.798      

Maipú  M 10   Templo Votivo   1.988       3.286       13.882       4.255      

Maipú  M 03   San José   4.171       8.793       11.890       4.196      

Maipú  M 01   O’Higgins   4.170       3.212       3.212       3.825      
Maipú  M 01   Parque P. de Rivera   3.219       1.917       5.805       3.672      

Maipú  M 23   Arauco Maipú   7.596       9.706       3.100       3.120      
Maipú  M 23   Monte Tabor   5.231       4.571       8.759       3.618      
Maipú  M 23   Santa Elena   3.078       9.471       6.936       3.319      
Maipú  M 23   El Descanso   543       4.017       2.178       5.333      
Maipú  M 23   Hugo Bravo   4.016       1.119       1.546       5.881      

 
 

      COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

La Florida  LF 01   Bellavista Intermodal   12.089       25.482       8.201       1.651      

La Florida  LF 02   Walker Martínez   3.500       11.210       31.680       1.804      

La Florida  LF 01   Centro Cívico   5.214       23.228       10.624       2.891      
La Florida  LF 01   Departamental   4.071       7.074       12.089       2.595      
La Florida  LF 01   V. Mackenna Oriente   9.297       8.783       9.328       1.854      
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Tomando en consideración los resultados obtenidos en el estudio de mercado 
consumidor, particularmente al segmento de usuarios de transporte público, se pudo 
determinar que el 68% de los encuestados manifestó interés por utilizar un SBP, por tanto, 
al aplicar este filtro, la demanda potencial por punto de arriendo quedaría sujeta a los 
siguientes números. 
 

Tabla Nº 9.6 
Tamaño de Mercado por Punto de Arriendo Según Rango Edad 20 a 49 Años e Interés en el uso del SBP 

 
COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Santiago   SA 01   Portugal-GAM   7.354       12.922       21.915       1.564      
Santiago   SA 01  Lastarria-Merced   10.184       21.917       24.735       2.107      
Santiago   SA 01   Museo Bellas Artes   11.924       26.713       19.338       2.149      
Santiago   SA 01   Teatro Municipal   15.315       32.708       11.931       2.223      

Santiago   SA 02   Plaza de Armas   26.278       61.875       78.890       2.429      
Santiago   SA 02  Sto Domingo-21 de Mayo   14.296       42.635       70.949       1.859      
Santiago   SA 02   Mercado Central   15.831       27.921       39.438       1.209      
Santiago   SA 02   Estación Mapocho   8.153       15.836       31.759       811      
Santiago   SA 02   Teatinos-Rosas   5.471       31.757       70.065       1.560      
Santiago   SA 02   Teatinos-Huérfanos   10.676       48.172       76.454       1.967      
Santiago   SA 02   La Moneda   24.074       62.451       76.780       2.374      
Santiago   SA 02   Ahumada-Huérfanos   46.998       57.559       87.387       2.791      
Santiago   SA 02   Universidad de Chile   29.647       70.124       79.076       2.600      

Santiago   SA 13   Barrio Cívico Sur   4.618       6.280       3.613       4.016      
Santiago   SA 13   Barrio Dieciocho (UTEM)   2.834       1.618       6.058       2.909      
Santiago   SA 13   Parque Almagro (U.Central)   1.728       3.585       5.030       2.863      
Santiago   SA 13   10 de Julio   3.619       6.505       3.585       3.794      

Santiago   SA 27+28   República   4.282       6.883       3.580       6.310      
Santiago   SA 27+28   Vergara   3.146       4.269       5.567       5.555      
Santiago   SA 27+28   Club Hípico   1.860       2.762       3.580       3.509      
Santiago   SA 27+28   Parque O’Higgins   1.645       3.580       3.713       3.825      

Santiago   SA 21   Persa BíoBío  5.700       8.893       5.368       1.461      

Santiago   SA 09   Plaza Brasil   1.117       1.908       2.074       3.270      
Santiago   SA 09   San Pablo   966       1.671       2.163       3.079      
Santiago   SA 09   Parque Los Reyes   445       638       3.637       3.028      

Santiago   SA 14   Vicuña Mackenna   1.568       1.749       1.063       2.637      
 
 
 
 

    COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Providencia  PR 08   Costanera Center   17.158       21.802       57.698       1.184      
Providencia  PR 08   Los Leones   10.664       32.128       63.290       1.299      
Providencia  PR 08   Suecia   12.320       49.803       55.403       1.439      
Providencia  PR 08   Nueva de Lyon   7.871       59.688       60.093       1.563      
Providencia  PR 08   P. de Valdivia   18.761       45.272       54.745       1.454      
Providencia  PR 08   La Concepción   9.990       26.661       46.616       1.020      

Providencia  PR 02   Juana de Arco   7.989       26.197       44.682       4.212      
Providencia  PR 02   C. Antúnez-Lyon   3.979       10.433       32.441       5.073      

Providencia  PR 03   Luis Thayer Ojeda   3.160       11.279       19.710       5.295      
Providencia  PR 03   Lota-Los Leones   1.941       8.027       31.049       4.671      
Providencia  PR 03   Eliodoro Yáñez   844       1.932       5.090       5.728      

Providencia  PR 01   Hospital Salvador   2.002       3.228       4.517       4.783      
Providencia  PR 01   Bilbao-Italia   1.359       2.506       2.583       5.209      
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COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Las Condes  LCS 15  Pza Loreto   11.570       15.298       41.694       6.252      
Las Condes  LCS 15  Pza Perú   17.825       29.572       50.335       7.003      
Las Condes  LCS 15   El Bosque   20.881       40.332       43.486       4.637      
Las Condes  LCS 15   Parque Titanium  6.533       26.828       51.549       4.497      
Las Condes  LCS 15   Hotel Radisson  22.786       33.331       52.938       4.171      
Las Condes  LCS 15  Stade Francés   2.654       7.822       26.953       3.746      
Las Condes  LCS 15   G. Echenique   1.820       11.536       30.705       4.648      

Las Condes  LCS 01   P. Arauco Poniente   19.394       3.375       17.186       2.680      
Las Condes  LCS 01   P. Arauco Oriente   17.852       4.918       18.556       2.936      
Las Condes  LCS 01   Parque Araucano   11.170       8.671       23.143       4.161      
Las Condes  LCS 01   Rosario Norte   8.671       10.637       21.580       5.157      

Las Condes  LCS 13  Apumanque  8.611       5.098       13.437       4.816      
Las Condes  LCS 13   Nevería   4.114       3.069       970       6.159      
Las Condes  LCS 13   Colón   1.054       1.669       4.945       6.495      

Las Condes  LCS 14  Pdte Errázuriz   1.745       5.022       11.575       3.192      
Las Condes  LCS 14   Tobalaba   1.167       3.803       4.408       4.439      

Las Condes  LCS 03   Alto Las Condes   5.872       11.102       2.494       488      
Las Condes  LCS 03   Las Tranqueras   1.204       2.937       714       3.709      
Las Condes  LCS 03   Estadio Italiano   763       2.232       1.797       1.982      

Las Condes  LCS 01  Escuela Militar   27.131       9.259       11.252       4.814      

  

 
 
 

    COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Ñuñoa   Ñ 01   Plaza Ñuñoa   2.585       4.522       3.896       2.320      
Ñuñoa   Ñ 01   Suecia-Irraraz.   4.294       5.505       4.428       2.878      
Ñuñoa   Ñ 01   Campus Oriente   785       2.000       1.757       4.285      

Ñuñoa   Ñ 11  DubleAlmeyda  2.945       4.040       4.728       1.622      
Ñuñoa   Ñ 11   M. Edwards   3.619       4.341       8.327       2.531      
Ñuñoa   Ñ 11   Antonio Varas   2.317       4.880       6.985       3.066      
Ñuñoa   Ñ 11   P. de Valdivia   4.341       7.397       8.328       2.026      

Ñuñoa   Ñ 04   Ossa   761       2.488       2.791       1.973      
Ñuñoa   Ñ 04   Diagonal   988       3.092       5.785       1.542      
Ñuñoa   Ñ 04   Plaza Egaña  2.478       4.731       8.546       3.138      

Ñuñoa   Ñ 02   P. de Gales   490       762       1.123       2.727      
Ñuñoa   Ñ 03   Echenique   377       423       671       2.865      

  

 
 

    COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Macul  MC 03   Florida Center   9.216       5.623       1.523       2.570      
Macul  MC 03   Campus San Joaquin  1.560       3.171       695       862      
Macul  MC 03   Américo Vespucio   3.053       4.545       1.934       1.508      

Macul  MC 04   Camino Agrícola   323       412       564       1.576      
Macul  MC 04   JP Alessandri   1.150       1.540       2.446       2.229      

Macul  MC 05   Quilín   415       714       1.079       599      
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COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Recoleta  RC 01   Tirso de Molina   5.860       11.578       13.049       960      
Recoleta  RC 01   La Vega   8.409       12.307       10.533       1.112      
Recoleta  RC 01   Clínica Dávila   3.975       8.129       14.439       1.185      
Recoleta  RC 01   Cerro Blanco   1.281       2.615       5.234       1.450      
Recoleta  RC 01   La Paz   2.498       8.412       14.324       1.184      

Recoleta  RC 10   Santa María   1.348       5.233       2.488       699      
Recoleta  RC 10   Patronato   2.615       8.409       10.533       1.000      
Recoleta  RC 10   Pío Nono   3.239       6.298       11.715       1.000      

Recoleta  RC 12   Vespucio Norte   904       1.158       2.289       960      
Recoleta  RC 12   Zapadores   355       271       1.031       1.112      

 
 
      

COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Lo Prado  LPR 07   Neptuno    2.070       2.802       589       2.995      
Lo Prado  LPR 07   Dorsal   588       880       298       4.532      

Lo Prado  LPR 03   Dorsal   645       961       758       3.767      
Lo Prado  LPR 03   Las Rejas   514       734       353       3.115      

  
     

    COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Maipú  M 01   Plaza Maipú   7.491       8.711       4.303       2.582      

Maipú  M 10   Templo Votivo   1.352       2.234       9.440       2.894      

Maipú  M 03   San José   2.837       5.979       8.085       2.853      

Maipú  M 01   O’Higgins   2.836       2.184       2.184       2.601      
Maipú  M 01   Parque P. de Rivera   2.189       1.303       3.947       2.497      

Maipú  M 23   Arauco Maipú   5.165       6.600       2.108       2.122      
Maipú  M 23   Monte Tabor   3.557       3.108       5.956       2.461      
Maipú  M 23   Santa Elena   2.093       6.440       4.716       2.257      
Maipú  M 23   El Descanso   369       2.732       1.481       3.626      
Maipú  M 23   Hugo Bravo   2.731       761       1.051       3.999      

 
 

      COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

La Florida  LF 01   Bellavista Intermodal   8.221       17.328       5.577       1.123      

La Florida  LF 02   Walker Martínez   2.380       7.623       21.542       1.227      

La Florida  LF 01   Centro Cívico   3.546       15.795       7.224       1.966      
La Florida  LF 01   Departamental   2.768       4.810       8.220       1.765      
La Florida  LF 01   V. Mackenna Oriente   6.322       5.972       6.343       1.261      

 
Fuente: Elaboración Propia 

 
Otro de los filtros aplicados dice relación con los índices de captura. En efecto, mientras 
más distante esté un punto de arriendo de la población residente y de la flotante, menor 
será el índice de captura de la demanda del sistema. De acuerdo a los resultados 
obtenidos en las encuestas a los usuarios del sistema de transporte público, si la estación 
de arriendo quedara a 200 metros de distancia, el 73% de los usuarios estaría dispuesto a 
tomar una bicicleta pública. Por otra parte, si la estación de arrendo quedara a 400 metros 
de distancia, el 54% de los usuarios estaría dispuesto a tomar una bicicleta pública y el 
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punto de arriendo quedara a 600 metros de distancia, solo el 21% de los usuarios estaría 
dispuesto a tomarla. 

 
 
 

Tabla Nº 9.7 
Distancia Dispuesta a Caminar por los Usuarios de Transporte Público 

 
Distancia Porcentaje de Respuestas 

2 Cuadras 3% 

3 Cuadras 16% 

4 Cuadras 12% 

5 Cuadras 21% 

Más de 5 Cuadras 21% 

 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 

 
 

Tabla Nº 9.8 
Tamaño de Mercado por Punto de Arriendo Seleccionado Según Rango de Edad 20 a 49 Años + 

Declaración de Intención de Uso + Índice de Captura por Distancia 

 
COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Indice de Captura 73% 28% 21% 73% 

Santiago   SA 01   Portugal-GAM   5.369       3.618       4.602       1.142      
Santiago   SA 01  Lastarria-Merced   7.434       6.137       5.194       1.538      
Santiago   SA 01   Museo Bellas Artes   8.705       7.480       4.061       1.569      
Santiago   SA 01   Teatro Municipal   11.180       9.158       2.505       1.623      

Santiago   SA 02   Plaza de Armas   19.183       17.325       16.567       1.773      
Santiago   SA 02  Sto Domingo-21 de Mayo   10.436       11.938       14.899       1.357      
Santiago   SA 02   Mercado Central   11.556       7.818       8.282       883      
Santiago   SA 02   Estación Mapocho   5.951       4.434       6.669       592      
Santiago   SA 02   Teatinos-Rosas   3.994       8.892       14.714       1.139      
Santiago   SA 02   Teatinos-Huérfanos   7.794       13.488       16.055       1.436      
Santiago   SA 02   La Moneda   17.574       17.486       16.124       1.733      
Santiago   SA 02   Ahumada-Huérfanos   34.309       16.116       18.351       2.037      
Santiago   SA 02   Universidad de Chile   21.643       19.635       16.606       1.898      

Santiago   SA 13   Barrio Cívico Sur   3.371       1.758       759       2.932      
Santiago   SA 13   Barrio Dieciocho (UTEM)   2.069       453       1.272       2.123      
Santiago   SA 13   Parque Almagro (U.Central)   1.262       1.004       1.056       2.090      
Santiago   SA 13   10 de Julio   2.642       1.821       753       2.770      

Santiago   SA 27+28   República   3.126       1.927       752       4.606      
Santiago   SA 27+28   Vergara   2.297       1.195       1.169       4.055      
Santiago   SA 27+28   Club Hípico   1.357       773       752       2.562      
Santiago   SA 27+28   Parque O’Higgins   1.201       1.002       780       2.792      

Santiago   SA 21   Persa BíoBío  4.161       2.490       1.127       1.066      

Santiago   SA 09   Plaza Brasil   815       534       436       2.387      
Santiago   SA 09   San Pablo   705       468       454       2.247      
Santiago   SA 09   Parque Los Reyes   325       179       764       2.210      

Santiago   SA 14   Vicuña Mackenna   1.145       490       223       1.925      
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COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Providencia  PR 08   Costanera Center   12.526       6.104       12.117       864      
Providencia  PR 08   Los Leones   7.785       8.996       13.291       948      
Providencia  PR 08   Suecia   8.993       13.945       11.635       1.051      
Providencia  PR 08   Nueva de Lyon   5.746       16.713       12.619       1.141      
Providencia  PR 08   P. de Valdivia   13.695       12.676       11.497       1.062      
Providencia  PR 08   La Concepción   7.293       7.465       9.789       744      

Providencia  PR 02   Juana de Arco   5.832       7.335       9.383       3.075      
Providencia  PR 02   C. Antúnez-Lyon   2.904       2.921       6.813       3.703      

Providencia  PR 03   Luis Thayer Ojeda   2.307       3.158       4.139       3.865      
Providencia  PR 03   Lota-Los Leones   1.417       2.248       6.520       3.410      
Providencia  PR 03   Eliodoro Yáñez   616       541       1.069       4.181      

Providencia  PR 01   Hospital Salvador   1.461       904       948       3.492      
Providencia  PR 01   Bilbao-Italia   992       702       542       3.802      

 
 
 

      COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Las Condes  LCS 15  Pza Loreto   8.446       4.283       8.756       4.564      
Las Condes  LCS 15  Pza Perú   13.012       8.280       10.570       5.112      
Las Condes  LCS 15   El Bosque   15.243       11.293       9.132       3.385      
Las Condes  LCS 15   Parque Titanium  4.769       7.512       10.825       3.283      
Las Condes  LCS 15   Hotel Radisson  16.634       9.333       11.117       3.045      
Las Condes  LCS 15  Stade Francés   1.937       2.190       5.660       2.735      
Las Condes  LCS 15   G. Echenique   1.329       3.230       6.448       3.393      

Las Condes  LCS 01   P. Arauco Poniente   14.157       945       3.609       1.957      
Las Condes  LCS 01   P. Arauco Oriente   13.032       1.377       3.897       2.144      
Las Condes  LCS 01   Parque Araucano   8.154       2.428       4.860       3.037      
Las Condes  LCS 01   Rosario Norte   6.330       2.978       4.532       3.764      

Las Condes  LCS 13  Apumanque  6.286       1.427       2.822       3.516      
Las Condes  LCS 13   Nevería   3.003       859       204       4.496      
Las Condes  LCS 13   Colón   769       467       1.038       4.741      

Las Condes  LCS 14  Pdte Errázuriz   1.274       1.406       2.431       2.330      
Las Condes  LCS 14   Tobalaba   852       1.065       926       3.241      

Las Condes  LCS 03   Alto Las Condes   4.287       3.108       524       356      
Las Condes  LCS 03   Las Tranqueras   879       822       150       2.708      
Las Condes  LCS 03   Estadio Italiano   557       625       377       1.447      

Las Condes  LCS 01  Escuela Militar   19.806       2.593       2.363       3.514      

 
 

      COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Ñuñoa   Ñ 01   Plaza Ñuñoa   1.887       1.266       818       1.694      
Ñuñoa   Ñ 01   Suecia-Irraraz.   3.134       1.541       930       2.101      
Ñuñoa   Ñ 01   Campus Oriente   573       560       369       3.128      

Ñuñoa   Ñ 11  DubleAlmeyda  2.150       1.131       993       1.184      
Ñuñoa   Ñ 11   M. Edwards   2.642       1.216       1.749       1.848      
Ñuñoa   Ñ 11   Antonio Varas   1.691       1.366       1.467       2.238      
Ñuñoa   Ñ 11   P. de Valdivia   3.169       2.071       1.749       1.479      

Ñuñoa   Ñ 04   Ossa   556       697       586       1.440      
Ñuñoa   Ñ 04   Diagonal   721       866       1.215       1.125      
Ñuñoa   Ñ 04   Plaza Egaña  1.809       1.325       1.795       2.291      

Ñuñoa   Ñ 02   P. de Gales   358       213       236       1.991      
Ñuñoa   Ñ 03   Echenique   275       118       141       2.092      
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COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Macul  MC 03   Florida Center   6.727       1.575       320       1.876      
Macul  MC 03   Campus San Joaquín   1.139       888       146       630      
Macul  MC 03   Américo Vespucio   2.229       1.273       406       1.101      

Macul  MC 04   Camino Agrícola   236       115       118       1.150      
Macul  MC 04   JP Alessandri   840       431       514       1.627      

Macul  MC 05   Quilín   303       200       227       437      

 
 

      COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Recoleta  RC 01   Tirso de Molina   4.277       3.242       2.740       701      
Recoleta  RC 01   La Vega   6.139       3.446       2.212       812      
Recoleta  RC 01   Clínica Dávila   2.902       2.276       3.032       865      
Recoleta  RC 01   Cerro Blanco   935       732       1.099       1.058      
Recoleta  RC 01   La Paz   1.824       2.355       3.008       864      

Recoleta  RC 10   Santa María   984       1.465       523       510      
Recoleta  RC 10   Patronato   1.909       2.355       2.212       730      
Recoleta  RC 10   Pío Nono   2.364       1.764       2.460       730      

Recoleta  RC 12   Vespucio Norte   660       324       481       701      
Recoleta  RC 12   Zapadores   259       76       217       812      

 
 

      COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Lo Prado  LPR 07   Neptuno    1.511       785       124       2.186      
Lo Prado  LPR 07   Dorsal   430       246       63       3.308      

Lo Prado  LPR 03   Dorsal   471       269       159       2.750      
Lo Prado  LPR 03   Las Rejas   375       206       74       2.274      

  
     

    COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Maipú  M 01   Plaza Maipú   5.468       2.439       904       1.885      

Maipú  M 10   Templo Votivo   987       626       1.982       2.112      

Maipú  M 03   San José   2.071       1.674       1.698       2.083      

Maipú  M 01   O’Higgins   2.070       612       459       1.899      
Maipú  M 01   Parque P. de Rivera   1.598       365       829       1.823      

Maipú  M 23   Arauco Maipú   3.771       1.848       443       1.549      
Maipú  M 23   Monte Tabor   2.597       870       1.251       1.796      
Maipú  M 23   Santa Elena   1.528       1.803       990       1.647      
Maipú  M 23   El Descanso   270       765       311       2.647      
Maipú  M 23   Hugo Bravo   1.994       213       221       2.919      

 
 

      COMUNA CODIGO NOMBRE POB FLOTANTE POB 

 
DISTRITO UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

La Florida  LF 01   Bellavista Intermodal   6.001       4.852       1.171       820      

La Florida  LF 02   Walker Martínez   1.737       2.134       4.524       896      

La Florida  LF 01   Centro Cívico   2.588       4.423       1.517       1.435      
La Florida  LF 01   Departamental   2.021       1.347       1.726       1.288      
La Florida  LF 01   V. Mackenna Oriente   4.615       1.672       1.332       920      
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9.3.- Benchmarking23 

Con el objeto de poder dimensionar el porcentaje de usuarios que manifestaron interés 
por el uso del sistema que efectivamente se conviertan en usuarios activos o miembros 
del sistema, se realizó un benchmarking con sistemas de bicicletas públicas consolidados, 
particularmente midiendo el ratio24 usuarios / población.  
 
El cuadro siguiente muestra dicho ratio para los casos de Vélib de París, Bicing de 
Barcelona, Bixi de Montreal, Ecobici de Ciudad de México y CityCleta para el caso de 
Providencia. 
 

Tabla Nº 9.9 
Benchmarking Sistemas SBP Consolidados, Ratio Usuarios / Tamaño de la Población 

 

SISTEMA 
Inversión MMUS$ 

Bicicletas y 

Estaciones 

Valor de la 
Bicicleta 

US$  
Población Usuarios  

Ratio 
Población 
Usuarios 

Vélib’ – París - $130 
20.600 Bicicletas 

1.300 12.089.098 160.000 1,3% 
1.451 Estaciones 

Bicing – Barcelona $16 
6.000  Bicicletas 

500 1.615.448 190.000 11,8% 
420  Estaciones 

Bixi – Montreal $23 
5.050  Bicicletas 

1.900 1.782.835 40.000 2,2% 
405  Estaciones 

Ecobici – México $4,60 
1.300  Bicicletas 

500 8.851.080  30.000 0,3% 
90  Estaciones 

CityCleta – Santiago $0,30 
180  Bicicletas 

200 120.874 5000 4,1% 
18 Estaciones 

 
Fuente: Elaboración Propia 

 
 
Como puede observarse, los ratios usuarios inscritos / población, presenta una tasa con 
altos niveles de varianza, particularmente por Barcelona, sin embargo, es importante 
señalar que en Barcelona sólo los residentes pueden utilizar el sistema. Con el objeto de 
ser más conservador con los supuestos de demanda, se asumió que sólo el 1% de la 
población ya segmentada por rango de edad y con una clara disposición a utilizar el 
sistema y ajustada por índice de captura, efectivamente se inscribiría al sistema.  

                                                             
23 El benchmarking es un un proceso sistemático y continuo para evaluar comparativamente los productos, servicios y 
procesos de trabajo en organizaciones. Consiste en tomar "comparadores". 

 
24. Ratio se utiliza como sinónimo de razón, en el sentido del cociente de los números o de cantidades comparables. 
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Si bien en principio el 1% se percibe como un porcentaje bajo, considerando que Bicing 
Barcelona tiene una relación usuarios del sistema versus población total del 11,8% y que 
Providencia, siendo el caso más cercano tiene una relación del 4,1% considerando 
solamente sus residentes, no es menos cierto que en algunos casos parte de la población 
señalada en las tablas anteriores podría estar contada en viajes asociados a otra zona, es 
por ello además que se justifica el 1%. De esta manera, en régimen o maduración, los 
usuarios por punto de arriendo debieran ser los siguientes. 
 
 

Tabla Nº 9.10 
Estimación de Usuarios Inscritos SBP por Punto de Arriendo en Régimen o Maduración 

 

COMUNA 
NOMBRE POB FLOTANTE POB 

TOTAL 
UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Santiago Portugal-GAM 54 36 46 11 147 
Santiago  Lastarria-Merced   74       61       52       15       203      
Santiago   Museo Bellas Artes   87       75       41       16       218      
Santiago   Teatro Municipal   112       92       25       16       245      

Santiago   Plaza de Armas   192       173       166       18       548      
Santiago  Sto Domingo-21 de Mayo   104       119       149       14       386      
Santiago   Mercado Central   116       78       83       9       285      
Santiago   Estación Mapocho   60       44       67       6       176      
Santiago   Teatinos-Rosas   40       89       147       11       287      
Santiago   Teatinos-Huérfanos   78       135       161       14       388      
Santiago   La Moneda   176       175       161       17       529      
Santiago   Ahumada-Huérfanos   343       161       184       20       708      
Santiago   Universidad de Chile   216       196       166       19       598      

Santiago   Barrio Cívico Sur   34       18       8       29       88      
Santiago   Barrio Dieciocho (UTEM)   21       5       13       21       59      
Santiago   Parque Almagro (U.Central)   13       10       11       21       54      
Santiago   10 de Julio   26       18       8       28       80      

Santiago   República   31       19       8       46       104      
Santiago   Vergara   23       12       12       41       87      
Santiago   Club Hípico   14       8       8       26       54      
Santiago   Parque O’Higgins   12       10       8       28       58      

Santiago   Persa BíoBío  42       25       11       11       88      

Santiago   Plaza Brasil   8       5       4       24       42      
Santiago   San Pablo   7       5       5       22       39      
Santiago   Parque Los Reyes   3       2       8       22       35      

Santiago   Vicuña Mackenna   11       5       2       19       38      
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COMUNA 
NOMBRE POB FLOTANTE POB 

TOTAL 
UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Providencia  Costanera Center   125       61       121       9       316      
Providencia  Los Leones   78       90       133       9       310      
Providencia  Suecia   90       139       116       11       356      
Providencia  Nueva de Lyon   57       167       126       11       362      
Providencia  P. de Valdivia   137       127       115       11       389      
Providencia  La Concepción   73       75       98       7       253      

Providencia  Juana de Arco   58       73       94       31       256      
Providencia  C. Antúnez-Lyon   29       29       68       37       163      

Providencia  Luis Thayer Ojeda   23       32       41       39       135      
Providencia  Lota-Los Leones   14       22       65       34       136      
Providencia  Eliodoro Yáñez   6       5       11       42       64      

Providencia  Hospital Salvador   15       9       9       35       68      
Providencia  Bilbao-Italia   10       7       5       38       60      

 

 
 

    
 

COMUNA 
NOMBRE POB FLOTANTE POB 

TOTAL 
UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Las Condes Pza Loreto   84       43       88       46       260      
Las Condes Pza Perú   130       83       106       51       370      
Las Condes  El Bosque   152       113       91       34       391      
Las Condes  Parque Titanium  48       75       108       33       264      
Las Condes  Hotel Radisson  166       93       111       30       401      
Las Condes Stade Francés   19       22       57       27       125      
Las Condes  G. Echenique   13       32       64       34       144      

Las Condes  P. Arauco Poniente   142       9       36       20       207      
Las Condes  P. Arauco Oriente   130       14       39       21       204      
Las Condes  Parque Araucano   82       24       49       30       185      
Las Condes  Rosario Norte   63       30       45       38       176      

Las Condes Apumanque  63       14       28       35       141      
Las Condes  Nevería   30       9       2       45       86      
Las Condes  Colón   8       5       10       47       70      

Las Condes Pdte Errázuriz   13       14       24       23       74      
Las Condes  Tobalaba   9       11       9       32       61      

Las Condes  Alto Las Condes   43       31       5       4       83      
Las Condes  Las Tranqueras   9       8       1       27       46      
Las Condes  Estadio Italiano   6       6       4       14       30      

Las Condes  Escuela Militar  198       26       24       35       283      

 
 
 

     
 

COMUNA 
NOMBRE POB FLOTANTE POB 

TOTAL 
UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Ñuñoa   Plaza Ñuñoa   19       13       8       17       57      
Ñuñoa   Suecia-Irraraz.   31       15       9       21       77      
Ñuñoa   Campus Oriente   6       6       4       31       46      

Ñuñoa  DubleAlmeyda  22       11       10       12       55      
Ñuñoa   M. Edwards   26       12       17       18       75      
Ñuñoa   Antonio Varas   17       14       15       22       68      
Ñuñoa   P. de Valdivia   32       21       17       15       85      

Ñuñoa   Ossa   6       7       6       14       33      
Ñuñoa   Diagonal   7       9       12       11       39      
Ñuñoa   Plaza Egaña  18       13       18       23       72      

Ñuñoa   P. de Gales   4       2       2       20       28      
Ñuñoa   Echenique   3       1       1       21       26      
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COMUNA 
NOMBRE POB FLOTANTE POB 

TOTAL 
UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Macul  Florida Center   67       16       3       19       105      
Macul  Campus San Joaquín   11       9       1       6       28      
Macul  Américo Vespucio   22       13       4       11       50      

Macul  Camino Agrícola   2       1       1       12       16      
Macul  JP Alessandri   8       4       5       16       34      

Macul  Quilín   3       2       2       4       12      

 
 

     
 

COMUNA 
NOMBRE POB FLOTANTE POB 

TOTAL 
UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Recoleta  Tirso de Molina   43       32       27       7       110      
Recoleta  La Vega   61       34       22       8       126      
Recoleta  Clínica Dávila   29       23       30       9       91      
Recoleta  Cerro Blanco   9       7       11       11       38      
Recoleta  La Paz   18       24       30       9       81      

Recoleta  Santa María   10       15       5       5       35      
Recoleta  Patronato   19       24       22       7       72      
Recoleta  Pío Nono   24       18       25       7       73      

Recoleta  Vespucio Norte   7       3       5       7       22      
Recoleta  Zapadores   3       1       2       8       14      

 
 

     
 

COMUNA 
NOMBRE POB FLOTANTE POB 

TOTAL 
UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

Lo Prado  Neptuno    15       8       1       22       46      
Lo Prado  Dorsal   4       2       1       33       40      

Lo Prado  Dorsal   5       3       2       28       36      
Lo Prado  Las Rejas   4       2       1       23       29      

  
   

    
 

COMUNA 
NOMBRE POB FLOTANTE POB 

TOTAL 
UBICACIÓN 200 400 600 RESIDENTE 

Maipú  Plaza Maipú   55       24       9       19       107      

Maipú  Templo Votivo   10       6       20       21       57      

Maipú  San José   21       17       17       21       75      

Maipú  O’Higgins   21       6       5       19       50      
Maipú  Parque P. de Rivera   16       4       8       18       46      

Maipú  Arauco Maipú   38       18       4       15       76      
Maipú  Monte Tabor   26       9       13       18       65      
Maipú  Santa Elena   15       18       10       16       60      
Maipú  El Descanso   3       8       3       26       40      
Maipú  Hugo Bravo   20       2       2       29       53      

 
 

     
 

COMUNA 
NOMBRE POB FLOTANTE POB 

TOTAL 
UBICACIÓN 200 m 400 m 600 m RESIDENTE 

La Florida  Bellavista Intermodal   60       49       12       8       128      

La Florida  Walker Martínez   17       21       45       9       93      

La Florida  Centro Cívico   26       44       15       14       100      
La Florida  Departamental   20       13       17       13       64      
La Florida  V. Mackenna Oriente   46       17       13       9       85      
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Considerando todas las variables de segmentación aplicadas y los filtros de demanda 
explicitados en los puntos anteriores, el sistema en régimen debiera disponer de 14.551 
usuarios. 
 

9.4.- Penetración de Mercado 

Tomando en consideración la experiencia de otros países, particularmente París, el 
sistema tomó cerca de tres años en madurar. Particularmente, el modelo que se está 
construyendo está considerando un período de tres años, asumiendo que la campaña de 
educación y regulación, así como también la campaña de enseñanza de uso del sistema se 
realiza con la debida planificación. Es por ello que a partir del cuarto año se asume que 
sistema está en régimen y por tanto funcionando con 15.777 usuarios aproximadamente. 
La tabla siguiente muestra la proyección de usuarios del sistema de acuerdo a la velocidad 
de penetración considerada: 
 

Tabla Nº 9.11 
Velocidad de Penetración Demanda SBP para Alcanzar Régimen o Maduración de Uso del Sistema 

 
  Año 0  Año 1 Año 2 Año 3 Año 4 

      Tasa de Crecimiento Vegetativa 1,2% 
    Usuarios Potenciales 14.834 15.018 15.204 15.393 15.584 

Penetración de Mercado 
 

40,0% 50,0% 75,0% 100,0% 

      Membrecía Usuarios 
 

6.007 7.602 11.545 15.584 

       
Fuente: Elaboración Propia 
 

 

9.5.- Demanda Proyectada Usuarios 

Como puede observarse en la tabla 9.11, la base de los usuarios potenciales del sistema 
fueron proyectados considerando una tasa de crecimiento vegetativo, es decir, de 
acuerdo a la tasa de natalidad promedio neta de Chile considerando el comportamiento 
de los últimos de diez años. A dicha base, se le aplicó la tasa de penetración del sistema. 
Posteriormente, a dicha cantidad de usuarios, se aplicó un ajuste por estacionalidad de la 
demanda.  
 
En efecto, de acuerdo a los antecedentes obtenidos en el estudio de mercado realizado, el 
71% de los potenciales usuarios estaría dispuesto a usar el sistema todo el año y el 29% 
restante sólo en temporada primavera – verano. Este antecedente es particularmente 
relevante, toda vez que se considera que durante los meses de invierno el operador dejará 
de percibir parte de los ingresos por membrecía.  
 
La tabla siguiente muestra la proyección de usuarios del sistema, tomando en 
consideración, la estacionalidad de la demanda, la tasa de crecimiento vegetativo y la 
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velocidad de penetración estimada. Cabe señalar que a partir del año quinto en adelante 
los crecimientos se enmarcan únicamente a la tasa de crecimiento vegetativo señalada. 

 
Tabla Nº 9.12 

Velocidad de Penetración Demanda SBP para Alcanzar Régimen o Maduración de Uso del Sistema 

 
  Año 0  Año 1 Año 2 Año 3 Año 4 

      Tasa de Crecimiento Vegetativa 1,2% 
    Usuarios Potenciales 14.834 15.018 15.204 15.393 15.584 

Penetración de Mercado 
 

40,0% 50,0% 75,0% 100,0% 

      Membrecía 
 

6.007 7.602 11.545 15.584 

      Todo el Año 71,0% 4.265 5.398 8.197 11.064 

Primavera Verano 29,0% 1.742 2.205 3.348 4.519 

 
Fuente: Elaboración Propia 
 

 

9.6.- Demanda Proyectada Uso de la Bicicleta 

Tomando en consideración los antecedentes señalados y los supuestos de demanda, la 
proyección de usuarios del sistema en un período de diez años, se estima debiera 
comportarse de la siguiente manera: 
 

Tabla Nº 9.13 
Proyección de Usuarios del SBP en 10 Años 

 

 

 
Fuente: Elaboración Propia 

  

Tasa	de	Crecimiento	Vegetativa

Usuarios	Potenciales

Penetración	de	Mercado

Membrecía

Todo	el	Año

Primavera	Verano

Año	0	 Año	1 Año	2 Año	3 Año	4 Año	5 Año	6 Año	7 Año	8 Año	9 Año	10

1,2%

14.834 15.018 15.204 15.393 15.584 15.777 15.973 16.171 16.371 16.574 16.780

40,0% 50,0% 75,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

6.007 7.602 11.545 15.584 15.777 15.973 16.171 16.371 16.574 16.780

71,0% 4.265 5.398 8.197 11.064 11.202 11.341 11.481 11.624 11.768 11.914

29,0% 1.742 2.205 3.348 4.519 4.575 4.632 4.690 4.748 4.807 4.866
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X.- Estudio Técnico Económico 
 
El presente capítulo tiene como objetivo determinar de los modelos operacionales y de 
negocio para un SBP, con el fin de estimar los parámetros de proyección financiera según 
los diversos lineamientos estratégicos definidos a lo largo del estudio. Tanto para la 
proyección de los costos operacionales como para la inversión en capacidad instalada 
definida, se realizó un cruce y benchmarking con diversos casos de BP internacionales, 
incluyendo el caso chileno en operación y además de estudios especializados en el tema. 
 
Así mismo es importante señalar que las estimaciones presentadas a continuación tienen 
un carácter de estimación a nivel de prefactibilidad, por lo que todas las estimaciones y 
proyecciones se deben tomar a dicho nivel, y pueden ser perfectibles de ser modificadas 
de acuerdo a cotizaciones y costeos específicos para cada ítem. 
 
El modelamiento establece 106 puntos de arriendo, a lo largo de las nueve comunas 
originalmente seleccionadas. Dichos puntos de arriendo se trabajan en dos escenarios 
operacionales posibles de implementar. Por un lado operar la totalidad de los puntos de 
arriendo bajo un modelo de atención personalizado, es decir, 100% manual, o bien, operar 
el sistema considerando un sistema mixto, es decir, realizando una selección de 40 
estaciones definidas como automáticas, sin atención de personal. De esa forma se realiza 
una comparación con un modelo posible que incluya puntos automatizados. 
 
 

10.1.- Costos de Inversión 

Como se indicó anteriormente, se establecieron dos escenarios de trabajo. Para cada uno 
de ellos se indican a continuación las inversiones necesarias. 
 
En ambos casos las inversiones están clasificadas en Bicicletas, puntos de arriendo o 
estaciones de arriendo, vehículos y carros de transporte de bicicletas, capturadores o 
lectores de tarjetas inteligentes para la operación en el punto de arriendo, inversión en 
accesorios de los anfitriones de cada punto, como bombín, ropa según la estación, 
celulares o implementos de comunicación, implementación de oficinas, software y 
aplicaciones necesarias para la operación, gastos de puesta en marcha, la boleta de 
garantía asociada a la licitación del operador y el capital de trabajo respectivo. 
 
 
10.1.1.- Inversión en Bicicletas 

Se ha definido una bicicleta única típica y característica para todo el sistema, de acuerdo a 
estimaciones proporcionadas por el operador actual de Providencia, su costo unitario 
sería de $150.000 más IVA, sin embargo, un valor específico dependerá del diseño propio 
que se quiera implementar y que es parte de los niveles de servicio que se desee 
establecer en la licitación respectiva y en función de un posible concurso ciudadano 
orientado a definir dicho diseño y consecuentemente su valor unitario. 
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De acuerdo a la cantidad de estaciones, 106 puntos distribuidos en nueve comunas, y 
tomando como promedio 20 bicicletas por estación, se requiere a una cantidad total de 
2.120 bicicletas en operación para la escala de evaluación definida en esta primera etapa. 
Obsérvese en la tabla 10.1 que el promedio de usuarios por bicicleta en el largo plazo 
alcanza a ocho, similar a otros modelos. Cabe señalar que actualmente en la comuna de 
Providencia el promedio de usuarios por bicicleta es siete. 
 

Tabla Nº 10.1 
Proyección de Usuarios del SBP por cada Bicicleta en Operación 

 

  Año 
0 

Año 
1 

Año 
2 

Año 
3 

Año 
4 

Año 
5 

Año 
6 

Año 
7 

Año 
8 

Año 
9 

Año 
10 

Bicicletas en 
Operación 

  2.120          

Personas por 
bicicleta 

  3 4 5 7 7 7 8 8 8 8 

 
Fuente: Elaboración Propia 

 
A su vez se ha considerado un 25% de sobredotación de bicicletas, a fin de garantizar la 
disponibilidad permanente del servicio y poder optimizar el proceso de mantención y 
abastecimiento de los diversos puntos de arriendo, según horarios o sobredemandas de 
algún punto específico por cada día. Así, se calcula un monto de inversión en Bicicletas de 
MM$397,5, para el caso de 106 estaciones manuales. 
 

Tabla Nº 10.2 
Inversión en Bicicletas – Sistema Manual 

 

   Costo Unitario Neto  

Bicicletas Promedio x Bicicletero 20  $ 150.000   
Bicicletas 2.120   
% de sobredotación 25%   TOTAL  
Bicicletas Totales 2.650   $ 397.500.000 

 
Fuente: Elaboración Propia 

 
 
A su vez, se trabajó con un escenario alternativo de inversión asociado a una mezcla de 
estaciones manuales y automáticas como modelo operacional, donde precisamente al 
contar con puntos automáticos las bicicletas indistintamente deberán posibilitar 
estacionarlas en puntos manuales o automáticos. Tomando en consideración parámetros 
sociales y culturales, se ha realizado una selección de los distintos puntos de arriendo que 
podrían tener la particularidad de ser automáticos, determinándose 40 estaciones 
automáticas y 66 estaciones manuales. De esta forma la inversión en bicicletas involucra 
una inversión considerablemente mayor que el caso de operación manual, básicamente 
por las características que éstas deben tener para funcionar en sistemas automáticos. Con 
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este propósito, se ha realizado un benchmarking de casos internacionales además de 
información disponible en diversos estudios del rubro, incluyendo el ITDP, “Institute for 
Transportation & Development Policy”. El valor indicado para los tótem de las estaciones 
automáticas incluye 20 bicicletas cada uno. 
 
 

Tabla Nº 10.3 
Inversión en bicicletas – Sistema Mixto Manual y Automático 

 
Puntos de Arriendo 106     

MANUALES       

Bicicleteros (pack10) 318  $           90.000    

Instalación 66  $         485.000    

ESTACIONES AUTOMATICAS 40  $   50.000.000   x 20 bicicletas  

 Para 800  bicicletas   $      2.000.000.000  

      

       $      2.041.550.000  

 
Fuente: Elaboración Propia 

 
 

10.1.2.- Inversión en Puntos de Arriendo 

Se realizó una estimación de inversión en puntos de arriendo de acuerdo a las 
características indicadas en el punto N° 4.6.3 de la segunda parte de este estudio. Así, se 
estima que dado un bicicletero típico, con capacidad para diez bicicletas, se considera 
colocar tres por punto de arriendo, dos bicicleteros para arriendo de BP y un bicicletero 
para diez cupos de estacionamiento de bicicletas privadas.  
 
El monto de instalación establece los materiales y costos de instalación complementario al 
tubo en sí, la garita del personal de apoyo, sus acrílicos, información, etcétera. 
 
 

Tabla Nº 10.4 
Inversión en Puntos de Arriendo – Sistema Manual  

 
Puntos de Arriendo 106 $Unitario  

Bicicleteros (pack10) 318  $ 90.000   
Instalación 106  $ 485.000   
TOTAL    $ 60.950.000 

 
Fuente: Elaboración Propia 
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Imagen Nº 10.1 
Ejemplo de estación tipo de Puntos de Arriendo – Sistema Manual  

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia25 
 

 
Como se puede apreciarse, si se realiza la combinación de estaciones manuales y 
automáticas, la inversión es considerablemente mayor por este ítem para un número 
similar de estaciones, sin embargo, a su vez esta opción permite un interesante ahorro en 
personal directo. Como se detalla en la tabla 10.3, la propuesta mixta contempla 40 
estaciones automáticas y 65 manuales, lo que involucra una inversión global de 
MM$2.041, para la puesta en marcha.  
 
Cabe mencionar que los Tótem incorporan la respectiva tecnología para el autoservicio del 
usuario. Además los valores no incorporan desarrollos arquitectónicos específicos o 
diseños propios para cada punto de arriendo. 
 

 
 
 

 
 

 
 

                                                             
25Investigación, Factibilidad Y Gestión De Concesión De Bicicletas Públicas, Parte 2, Sapag Junio 2012. 
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Tabla Nº 10.5 

Puntos de Arriendo, Selección de Estaciones Automáticas – Sistema Mixto  
 

COMUNA CODIGO CODIGO NOMBRE  

Santiago   SA 01  P1  Portugal-GAM  AUTOMATICO 
Santiago   SA 01  P2  Lastarria-Merced  AUTOMATICO 

Santiago   SA 01  P3  Museo Bellas Artes  AUTOMATICO 

Santiago   SA 01  P4  Teatro Municipal  AUTOMATICO 

Santiago   SA 02  P5  Plaza de Armas  AUTOMATICO 

Santiago   SA 02  P7  Mercado Central  AUTOMATICO 

     
Providencia  PR 08  P27  Costanera Center  AUTOMATICO 

Providencia  PR 08  P28  Los Leones  AUTOMATICO 

Providencia  PR 08  P29  Suecia  AUTOMATICO 
Providencia  PR 08  P30  Nueva de Lyon  AUTOMATICO 

Providencia  PR 08  P31  P. de Valdivia  AUTOMATICO 

Providencia  PR 08  P32  La Concepción  AUTOMATICO 

Providencia  PR 02  P33  Juana de Arco  AUTOMATICO 

Providencia  PR 02  P34  C. Antunez-Lyon  AUTOMATICO 

Providencia  PR 03  P35  Luis Thayer Ojeda  AUTOMATICO 

Providencia  PR 03  P36  Lota-Los Leones  AUTOMATICO 

Providencia  PR 03  P37  Eliodoro Yañez  AUTOMATICO 

     
Las Condes  LCS 15  P40  Pza Loreto  AUTOMATICO 

Las Condes  LCS 15  P41  Pza Perú  AUTOMATICO 
AUTOMATICO Las Condes  LCS 15  P42  El Bosque  AUTOMATICO 

Las Condes  LCS 15  P43  Parque Titanium  AUTOMATICO 

Las Condes  LCS 15  P44  Hotel Radisson  AUTOMATICO 

Las Condes  LCS 15  P45  Stade Francés  AUTOMATICO 

Las Condes  LCS 15  P46  G. Echenique  AUTOMATICO 

Las Condes  LCS 01  P47  P. Arauco Poniente  AUTOMATICO 

Las Condes  LCS 01  P48  P. Arauco Oriente  AUTOMATICO 

Las Condes  LCS 01  P49  Parque Araucano  AUTOMATICO 

Las Condes  LCS 01  P50  Rosario Norte  AUTOMATICO 

Las Condes  LCS 13  P51  Apumanque  AUTOMATICO 

Las Condes  LCS 13  P52  Nevería  AUTOMATICO 
Las Condes  LCS 13  P53  Colón  AUTOMATICO 
Las Condes  LCS 14  P54  Pdte Errazuriz  AUTOMATICO 

Las Condes  LCS 14  P55  Tobalaba  AUTOMATICO 
Las Condes  LCS 03  P56  Alto Las Condes  AUTOMATICO 

Las Condes  LCS 03  P57  Las Tranqueras  AUTOMATICO 

Las Condes  LCS 03  P58  Estadio Italiano  AUTOMATICO 

     
Ñuñoa   Ñ 11  P64  Antonio Varas  AUTOMATICO 

AUTOMATICO Ñuñoa   Ñ 11  P65  P. de Valdivia  AUTOMATICO 

    AUTOMATICO 
Recoleta  RC 01  P79  Clínica Dávila  AUTOMATICO 

Recoleta  RC 10  P82  Santa María  AUTOMATICO 
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10.1.3.- Inversión en Vehículos 

Para el abastecimiento de los diversos puntos de arriendo, se requiere invertir en 
vehículos de apoyo logístico para el transporte de bicicletas, a fin de garantizar la 
disponibilidad de bicicletas en los puntos de arriendo. Las características de dichos 
vehículos es que sean livianos y lleven acoplado un carro complementario para el traslado 
de las bicicletas, así como el retiro de las mismas al final del día y las redistribuciones de 
dotación a lo largo del día. De acuerdo al tamaño establecido se estimó la necesidad de 
adquirir 29 vehículos con acoplado para el control y abastecimiento de esta etapa de 106 
estaciones. La tabla siguiente establece los valores unitarios para cada ítem y su valor total 
de inversión para la puesta en marcha de esta etapa. 
 

Tabla Nº 10.6 
Inversión es vehículos – Sistemas Manual y Mixto  

 
 Cantidad Valor Unitario Subtotal Total 

Vehículos Promedio 29  $     6.000.000   $         174.000.000    

Carros y Enganches 29  $     2.250.000   $            65.250.000    

         $     239.250.000  

 
Fuente: Elaboración Propia 
 
10.1.4.- Equipamiento Puntos de Arriendo 

Cada punto de arriendo requiere diversas inversiones en equipamiento específico para los 
anfitriones y su desempeño diario. Dichos elementos implican un equipamiento definido 
por los capturadores o validadores de datos, las respectivas baterías y cargadores 
necesarios, bombín, logotipos, bolsos, libros de reclamo, llave 13 y tarjeta “sim card”. Se 
considera una pequeña sobredotación de algunos elementos para garantizar la 
continuidad del servicio en caso de extravío, robo o falla de los mismos. Debido a la 
periodicidad de reemplazo, varios de estos elementos están considerados en la estructura 
de costos anuales. 

Tabla Nº 10.7 
Inversión Equipamientos Puntos de Arriendo Manual  

 

 Cantidad Valor Unitario Subtotal Totales 

Capturadores 117  $         620.000   $            72.540.000    

Baterías 10  $         150.000   $              1.500.000    

         $        74.040.000  

Anfitriones         

Bombin 120  $             3.500   $                 420.000    

Bordado 240  $             2.000   $                 480.000    

Bolsos 480  $             3.000   $              1.440.000    

Libro 106  $             2.500   $                 265.500    

Sim Card 117  $             4.500   $                 526.500   $          3.131.500  

 

Fuente: Elaboración Propia 
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10.1.5.- Muebles y Equipamiento Computacional 

Si bien el presente modelamiento establece un operador para toda la escala del proyecto, 
se considera para efectos operativos, contar con nueve puntos de distribución, dado por 
las nueve comunas seleccionadas para esta primera etapa. Se indica un valor tipo para 
muebles y útiles más computadores y tecnologías de información propias incluyendo un 
valor base por pago de licencias de software. 
 

Tabla Nº 10.8 
Inversión Muebles y Equipamiento Computacional  

 
Oficinas    Valor Unitario  Unidades TOTAL 

Muebles y útiles global x of  $ 1.500.000  9   

Computadores y TI global x of  $ 2.000.000  9   

 TOTAL       $        31.500.000  

 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 

10.1.6.- Software y Aplicaciones 

Como se indicó anteriormente, la tecnología constituye uno de los aspectos estratégicos 
claves en el éxito de un SBP. Por esta razón se indica un valor de MM$35 como inversión 
en software de control, en conjunto con la respectiva página web del sistema, como 
orientación al servicio al usuario y las respectivas redes sociales asociadas, incluyendo las 
aplicaciones necesarias para tener un sistema de información en línea a Smartphones. 
Cabe mencionar que la estructura operacional considera entre otros el respectivo 
“community manager”, para una fidelización del servicio. 
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10.2.- Proyección de CAPEX 

La proyección de CAPEX corresponde a la planificación de los gastos de capital o 
reinversiones necesarias para poder mantener la capacidad operativa del proyecto. De  
acuerdo al análisis de casos para los anfitriones se establece que cada dos años se 
reinvierte en equipamiento requerido por ellos. A su vez cada cuatro año se establece un 
recambio del 25% de los equipos de captura de datos. Por otro lado, las camionetas y 
carros se reinvertirían de manera similar. Sin embargo, se ha establecido una valor de 
reinversión en bicicletas de un 10% anual, por reposición de las misma, valor que ha sido 
ajustado según el crecimiento en el número de miembros del sistema, así, a medida que 
aumenta la cantidad de miembros activos al sistema, se requerirá invertir más en 
reposición de las bicicletas. 
 

Tabla Nº 10.9 
Reinversiones – CAPEX Proyectadas Modelo Estaciones Manuales en Millones de $ 

 

MM$ Anfitriones Capturadores y 
Baterías 

Camionetas y 
Carros 

Bicicletas TOTAL 

Año 1    39,8 39,8 
Año 2 1,6   50,3 51,9 

Año 3  18,5 61,7 76,4 162,7 

Año 4 1,6   103,1 104,7 

Año 5 -   104,4 104,4 

Año 6 1,6 18,5 61,7 105,7 193,5 

Año 7 - -  107,0 107,0 

Año 8 1,6 -  108,3 109,9 

Año 9 - 18,5 61,7 109,7 196,0 

Año 10 1,6 -  111,0 112,6 

 
Fuente: Elaboración Propia 
 

Tabla Nº 10.10 
Reinversiones – CAPEX Proyectadas Modelo Estaciones Mixtas en Millones de $ 

 

MM$ Anfitriones 
Capturadores 

y Baterías 
Puntos de 
Arriendo 

Camionetas 
y Carros 

Bicicletas TOTAL 

Año 1 
    

56 56 
Año 2 1,4 

   
70 72 

Año 3 
 

11,7 204 61,9 107 384 

Año 4 1,4 
   

144 145 

Año 5 - 
   

146 146 

Año 6 1,4 11,7 204 61,9 148 427 

Año 7 - - - 
 

149 149 

Año 8 1,4 - - 
 

151 153 

Año 9 - 11,7 204 61,9 153 431 

Año 10 1,4 - 
  

155 156 
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10.3.- Proyección de Depreciación 

La inversión en activos fijos, así como también la proyección de CAPEX, da origen a la 
respectiva depreciación de activos fijos y amortización de activos nominales, que 
constituirá directamente el beneficio tributario por depreciar. La tabla siguiente muestra 
su desarrollo. 
 

Tabla Nº 10.11 
Estimación de Depreciación y Amortización de Activos Fijos en MM$ Sistema Manual 

 
DEPRECIACION Año1 Año2 Año3 Año4 Año5 Año6 Año7 Año8 Año9 Año10 

DEPRECIACIONES Io 102  102     102     102     102     102     102     102    
 

  
Amortizaciones Act. Nominal 15  15     15    

      
  

DEPRECIACIONES Año1 

 
 5     5     5     5     5     5     5     5      

DEPRECIACIONES Año2 

  
 6     6     6     6     6     6     6     6    

DEPRECIACIONES Año3 

   
 20     20     20     20     20     20     20    

DEPRECIACIONES Año4 

    
 13     13     13     13     13     13    

DEPRECIACIONES Año5 

     
 13     13     13     13     13    

DEPRECIACIONES Año6 

      
 24     24     24     24    

DEPRECIACIONES Año7 

       
 13     13     13    

DEPRECIACIONES Año8 

        
 14     14    

DEPRECIACIONES Año9 

         
 24    

    117 122 129 134 147 160 184 198 109 129 

 
Fuente: Elaboración Propia 

 

 

10.4.- Costos de Personal  

A continuación se detalla la dotación necesaria de implementar para mantener la 
operación óptima del sistema propuesto. 
 

10.4.1.- Costos de Personal Operativo  

La dotación de personal operacional se ha dividido en el personal de terreno, denominado 
anfitriones, administrativos, supervisores, mecánicos, seguridad y choferes. Se indican sus 
valores unitarios en términos de remuneraciones brutas o costo empresa, así como la 
evolución de la dotación de personal asociada al crecimiento del servicio por parte de los 
usuarios del sistema y que por lo tanto involucra un crecimiento en los costos directos 
asociados. 
 
Cabe señalar que para poder funcionar, el horario establecido se estimó 81 horas 
semanales de operación del sistema. Si le sumamos los tiempos de cambio de turno, 
traslados entre oficina y puntos de arriendo, trámites administrativos y posibles fallas de 
personal, para el caso de los anfitriones u operadores, se requieren dos jornadas por 
punto de arriendo, lo que da un requerimiento de 212 personas solamente por este cargo. 
La tabla siguiente muestra la dotación de la empresa operadora en todos sus niveles, 
operadores o anfitriones, administrativos, supervisores, mecánicos, seguridad y choferes. 
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Tabla 10.12 
Dotación Anual de Personal Total del Sistema Manual 

 
 Año1 Año2 Año3 Año4 Año5 Año6 Año7 Año8 Año9 Año10 

Dotación TOTAL DEL 
SISTEMA 

303 308 318 325 325 325 325 325 325 325 

 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 

Tabla Nº 10.13 
Estimación de Funcionarios Según Cargo y Montos Totales Anuales de Gasto Sistema 100% Manual 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 
A los montos directos anteriores se realizó el ajuste respectivo por gastos 
complementarios según ACHS, seguro de cesantía, de invalidez, fondo de indemnización y 
vacaciones proporcionales. 
 

Tabla Nº 10.14 
Estimación de Costos de Personal Complementarios del Sistema 100% Manual 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 

Membrecía N°	miembros 6.007 7.602 11.545 15.584 15.777 15.973 16.171 16.371 16.574 16.780

PERSONAL	OPERACIONES Crecimiento 27% 52% 35% 1% 1% 1% 1% 1% 1%

Puntos 106 Año1 Año2 Año3 Año4 Año5 Año6 Año7 Año8 Año9 Año10

Afitriones

Horas	de	operación	semanal 81

Se	considera	un	total	de	dos	turnos	por	punto

$ MM$

212 250.000						 53		 636						 636						 636						 636						 636						 636						 636						 636						 636						 636						

Administrativos 5 6										 8										 9										 9										 9										 9										 9										 9										 9										

unitario 600.000						 36								 43								 58								 65								 65								 65								 65								 65								 65								 65								

Supervisores 14,5 15								 17								 18								 18								 18								 18								 18								 18								 18								

unitario 500.000						 87,0						 90,0						 102,0			 108,0			 108,0			 108,0			 108,0			 108,0			 108,0			 108,0			

Mecánicos 20 23								 29								 34								 34								 34								 34								 34								 34								 34								

unitario 250.000						 60								 69								 87								 102						 102						 102						 102						 102						 102						 102						

Seguridad 18								 18								 18								 18								 18								 18								 18								 18								 18								 18								

unitario 350.000						 76								 76								 76								 76								 76								 76								 76								 76								 76								 76								

Choferes 30								 30								 30								 30								 30								 30								 30								 30								 30								 30								

unitario 400.000						 142						 142						 142						 142						 142						 142						 142						 142						 142						 142						

SUBTOTAL	PERSONAL	/	AÑO		MM$ 1.037			 914						 958						 986						 986						 986						 986						 986						 986						 986						

PERSONAL	EN	EL	TOTAL	DEL	SISTEMA 303						 308						 318						 325						 325						 325						 325						 325						 325						 325						

Gastos	Complementarios	de	Personal

Unitario $

ACHS 5.000									 18								 18								 19								 19								 19								 19								 19								 19								 19								 19								

Seguro	de	Cesantía 10.000								 36								 37								 38								 39								 39								 39								 39								 39								 39								 39								

Seguro	de	Inválidez 5.000									 18								 18								 19								 19								 19								 19								 19								 19								 19								 19								

Fondo	de	Indemnización 20.000								 73								 74								 76								 78								 78								 78								 78								 78								 78								 78								

Vacaciones 10.000								 36								 37								 38								 39								 39								 39								 39								 39								 39								 39								

GASTOS	DE	PERSONAL	/	AÑO 1.219			 1.098			 1.149			 1.181			 1.181			 1.181			 1.181			 1.181			 1.181			 1.181			
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10.4.2.- Descripción de Cargos Operativos 

 
a) Anfitriones 
Los anfitriones tienen son los encargados de atención de público en el punto de arriendo, 
quienes tendrán la responsabilidad de entregar y recibir las bicicletas, ingresar los 
respectivos antecedentes al sistema, vigilar el punto de arriendo. Su herramienta de 
trabajo es el captor de datos, por tanto deberán proporcionar información al sistema de 
tal manera de que éste funcione en línea con la unidad central de operaciones. 
 
b) Administrativos 
Son las personas encargadas de las labores administrativas de gestión de la empresa tanto 
a nivel operativo como contable y financiero. Dentro de sus responsabilidades esta la 
contabilización de los antecedentes, control de las inscripciones, cobranzas, entrega de 
beneficios, coordinación con proveedores, compra de insumos, programación horaria y la 
gestión de la publicidad. 
 
c) Supervisores 
Los supervisores son las personas de terreno encargadas de controlar el buen 
funcionamiento del sistema y en particular cada punto de arriendo, para lo cual dentro de 
sus responsabilidades está el control de la apertura y cierre de los puntos de arriendo, 
control de personal, manejo de contingencias operaciones, o con el usuario, manejo de 
accidentes, monitoreo de daños, coordinar reemplazos del personal operativo, coordinar 
reemplazo de bicicletas, etcétera. 
 
d) Mecánicos 
Los mecánicos tiene por objeto velar por el mantenimiento de las bicicletas, equipamiento 
y eventualmente el mantenimiento de los puntos de arriendo. Los mecánicos son 
responsables del buen funcionamiento de las bicicletas y sistema en general, son los 
encargados de repararlas en caso de daño y de efectuar los mantenimientos preventivos 
correspondiente como lubricación de cadena, recambio de neumáticos, frenos, reparación 
de llantas dañadas, etcétera. 
 
e) Seguridad 
Se establecieron nueve puntos de acopio y cuidado de bicicletas. El personal de seguridad 
deberá velar por el cuidado y vigilancia de las bicicletas e instalaciones del operador 
durante la noche en sus distintos puntos para evitar robos y daños a las instalaciones. 
 
f) Choferes 
Los choferes son los encargados de conducir las camionetas de apoyo logístico. Son los 
encargados de distribuir y recoger las bicicletas en los distintos puntos de arriendo de 
acuerdo a la programación e indicaciones del supervisor. Los choferes no solo se 
encargarán de la conducción de la camioneta, sino que además de las manobras de carga 
y descarga de las mismas en los puntos de arriendo.  
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10.4.3.- Costos de Personal Gerencial 

Los antecedentes anteriores incorporan la respectiva estructura gerencial necesaria para 
la administración tanto operacional como de recursos humanos, a nivel de estructura 
típica de empresa. Cabe mencionar que el tamaño de la estructura gerencial del caso 
Providencia, no incorpora algunos de los ítems indicados en este punto. 

 
 

Tabla Nº 10.15 
Estimación de Estructura de Personal Alta Dirección para la Operación del Sistema 

 
 Administración Costo mes Año 

1 Gerencia General 3.000.000 36.000.000 

1 Finanzas  2.000.000 24.000.000 

1 RRHH  1.500.000 18.000.000 

1 Contabilidad  1.500.000 18.000.000 

1 Comunicaciones/RRPP 1.200.000 14.400.000 

 
Fuente: Elaboración Propia 
 

 
Cabe mencionar que la estructura de personal representa el mayor costo de desembolso 
de la estructura de gastos operacionales, alcanzando el 56% de los costos totales de 
operación, que se incrementan a 62% si se incluye la estructura gerencial. De hecho, 
según los operadores internacionales, la principal razón de no operar sistemas manuales, 
lo constituye evitar administrar un alto número de personal. 
 
Si se extrapola el cálculo anterior para un sistema de presencia metropolitana, involucra 
una cantidad de personal de considerable tamaño. 
 
 
10.4.4.- Descripción de Cargos Administrativos 

 

a) Gerencia General 
Sus funciones son planificar los objetivos generales y específicos de la empresa a corto y 
largo plazo, organizar la estructura de la empresa así como también de las funciones y los 
cargos, dirigir la compañía, tomar decisiones estratégicas, supervisar y ser un líder dentro 
de ésta, controlar las actividades planificadas comparándolas con lo realizado y detectar 
las desviaciones o diferencias, diseñar las estrategias tendientes a aumentar el número y 
calidad de clientes, realizar las compras relevantes, resolver los problemas asociado a 
daños o desperfectos mayores de la empresa y contratar, seleccionar, capacitar y ubicar el 
personal adecuado para cada cargo. 
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b) Gerencia de Finanzas  
El gerente de finanzas es responsable de la gestión eficiente y transparente de la 
contabilidad y finanzas de la compañía incluyendo caja y bancos. Es responsable de 
garantizar la disponibilidad y registro de los fondos para la operación efectiva de la 
empresa a través del envío mensual de la solicitud de fondos, así como también del 
manejo y monitoreo de las cuentas bancarias. Es responsable de realizar todos los pagos 
de remuneraciones, honorarios por servicios y la adquisición de bienes y servicios, 
debiendo registrar todas las operaciones y movimientos como cheques, depósitos locales 
y transferencias electrónicas. Así mismo deberá efectuar una conciliación mensual de 
gastos y efectuar un informe financiero mensual de gastos, así como velar por que las 
compras de bienes cumplan con los requerimientos y políticas de compras de la 
organización. 
 

c) Gerente de RRHH  
El gerente de RRHH tiene la responsabilidad de proponer normas y reglamentaciones en 
materia de Gestión de Recursos Humanos, Relaciones Laborales y Sindicales y su posterior 
implementación, así como también la elaboración de políticas e implementación de los 
cambios relativos a estructuras funcionales y organizativas. Asimismo, el gerente de RRHH 
deberá dirigir, controlar y gestionar las políticas y posibles modificaciones referidas a la 
estructura de cargos que sean aprobadas por la gerencia general, así como también 
formular políticas, proyectos y programas de reclutamiento, búsqueda, selección e 
inducción de personal, para proveer de la cantidad y calidad de personal necesaria para el 
logro de los objetivos de la empresa. Dentro de sus principales responsabilidades está 
dirigir, controlar y gestionar el diseño de un sistema de compensaciones y beneficios en 
base a criterios definidos por la gerencia general  y desarrollar y controlar su posterior 
implementación, de manera de mejorar el clima organizacional y motivación del personal. 
 
 
 
d) Jefe de Contabilidad  
El jefe de contabilidad es el responsable de clasificar todos los documentos como 
comprobantes de ingreso, cheques nulos, cheques pagados, cuentas por cobrar y otros. 
Prepara los estados financieros y balances de ganancias y pérdidas. Contabiliza las 
nóminas de pagos del personal de la Institución. Revisa y conforma cheques, órdenes de 
compra, solicitudes de pago, entre otros. Prepara proyecciones, cuadros y análisis sobre 
los aspectos contables. Desarrolla sistemas contables necesarios para la Institución. 
Elabora comprobantes de los movimientos contables. Verifica la exactitud de los registros 
contables en el comprobante de diario procesado con el programa de contabilidad. Emite 
cheques correspondientes a pagos de proveedores y servicios de personal. Lleva el control 
de cuentas por pagar y el control bancario de los ingresos de la empresa que entran por 
caja. 
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e) Encargado de Comunicaciones / RRPP 
La persona encarda de las relaciones públicas y comunicaciones tendrá la responsabilidad 
de organizar las exposiciones, conferencias, eventos deportivos, culturales y otros que 
tengan relación con el SBP. Hoy resulta clave el manejo y administración de redes a través 
de facebook, tweeter y página web. Asimismo deberá atender y acompañar las visitas 
especiales a la empresa, debiendo realizar diligencias ante instituciones públicas y 
privadas en cuanto a donaciones, intercambio y otros. Deberá divulgar mediante 
programas permanentes y especiales las diversas actividades de la empresa a través de los 
medios de comunicación social. Deberá además coordinar actividades de prensa y 
entrevistas de las autoridades. Deberá además representar a la empresa en actos y/o 
eventos públicos y privados.  

 

 

10.5.- Costos de Operación 

Como se mencionara en el punto anterior, los costos operacionales tienen un fuerte 
componente asociado a la estructura de personal, sin embargo, la complementariedad de 
los costos operacionales está definido por elementos como los gastos propios en oficina y 
fungibles, transporte de las bicicletas entre los distintos puntos de arriendo y los viajes 
asociados a control y supervisión, los costos de mantenciones, arriendos de locales de 
oficina, y depósito de bicicletas y reparación, publicidad y comunicaciones, seguros, otros 
gastos menores como auditoría anual y patentes comerciales, costos de validación de los 
usuarios del sistema y arriendo de los bienes nacionales de uso público. 

 
 

 
Tabla Nº 10.16 

Estimación de Estructura de Costos Operacional del Sistema en MM$ 

 

ESTRUCTURA  DE COSTOS Año 1 Año 5 Año 10 

 % MM$ % MM$ % MM$ 

Administración 6% 110 9% 186 9% 193 
Personal  56% 1.037 49% 986 48% 986 
Fungibles y oficina 0% 6 1% 10 1% 10 
Transporte 3% 63 3% 63 3% 63 
Mantenciones 6% 115 7% 140 9% 179 
Arriendos 6% 108 5% 108 5% 108 
Publicidad  2% 40 3% 67 3% 70 
Comunicaciones & TI 2% 43 2% 43 2% 43 
Seguros 0% 6 0% 9 0% 9 
Otros 1% 10 1% 10 0% 10 
Costo Tarjeta Inteligente  2% 37 5% 97 5% 103 
Arriendos BNUP 15% 280 14% 280 14% 280 
TOTAL 100% 1.856 100% 2.002 100% 2.056 

 
Fuente: Elaboración Propia 
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Todos los ítem expuestos en la tabla 10.16 fueron estimados considerando una operación 
anual, en función de los antecedentes internacionales y nacionales estudiados, ITDP entre 
ellos. Los gastos generales de oficina son los siguientes: 
 

Tabla Nº 10.17 
Estimación de Estructura de Costos Mensuales Materiales Menores en Millones de Pesos 

 
Material Base Mes $  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Fungibles          337.750     0,3     0,4     0,5     0,6     0,6     0,6     0,6     0,6     0,6     0,6    
Electricidad - Agua          300.000     0,3     0,3     0,4     0,5     0,5     0,5     0,5     0,5     0,5     0,5    
Gastos Menores          250.000     0,3     0,3     0,4     0,4     0,4     0,4     0,4     0,4     0,4     0,4    
Implementos de Trabajo   -       -       -       -       -       -       -       -       -       -      
Protector solar          133.000     0,1     0,1     0,2     0,2     0,2     0,2     0,2     0,2     0,2     0,2    
Llave 13          133.000     0,1     0,1     0,2     0,2     0,2     0,2     0,2     0,2     0,2     0,2    
Polar      1.995.000     2,0     2,2     2,9     3,4     3,4     3,4     3,4     3,5     3,5     3,5    
Poleras      1.792.000     1,8     2,0     2,6     3,0     3,1     3,1     3,1     3,1     3,1     3,2    
Capa agua          595.000     0,6     0,7     0,9     1,0     1,0     1,0     1,0     1,0     1,0     1,0    
Contratos            50.000     0,1     0,1     0,1     0,1     0,1     0,1     0,1     0,1     0,1     0,1    
Folletos          200.000     0,2     0,2     0,3     0,3     0,3     0,3     0,3     0,3     0,3     0,3    
Art librería          100.000     0,1     0,1     0,1     0,2     0,2     0,2     0,2     0,2     0,2     0,2    
Gasto Anual MM$    6     6     9     10     10     10     10     10     10     10    

 
Fuente: Elaboración Propia 

 
Por otra parte los costos asociados a logística y transporte se detallan a continuación, y si 
bien representa en su mayoría una estructura fija, podría sufrir alguna alteración en 
función de la adopción de la demanda o éxito del sistema en el largo plazo. Así mismo, la 
tabla siguiente indica los costos anuales asociados a transporte, sin considerar choferes, 
dado que ya están considerados en el ítem de personal. 

 
Tabla Nº 10.18 

Estimación de Costos Anuales de Transporte y Logística en Millones de Pesos  

 

Transporte 
Base 
Año 
M$ 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

N° Vehículos 
 

30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 

Patentes Vehículos 135 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 

Carros 25 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

Combustible 1.080 32 32 32 32 32 32 32 32 32 32 

Mantenciones 900 27 27 27 27 27 27 27 27 27 27 

 TOTAL   63 63 63 63 63 63 63 63 63 63 

 
Fuente: Elaboración Propia 
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Respecto de las comunicaciones y tecnologías de información se puede indicar, celular por 
punto de arriendo, GPS y localización,  una línea 800 para atención de público, Costo 
internet, línea dedicada, costo software contable ERP, Costos asociados a “web”, 
“hosting” y redes, asistente asociado y telefonía. 
 
 

Tabla Nº 10.19 
Estimación de Costos Anuales en Comunicaciones y Tecnologías de la Información 

 

 
 

Unitario 
Base Mes 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Celular  15.000    19 19 19 19 19 19 19 19 19 19 

GPS Global  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Línea 800 Global  0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Internet Línea dedicada 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

ERP   6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 

Web y redes   1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

Asistente 1 500.000    6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 

Telefonía   10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 

TOTAL   43 43 43 43 43 43 43 43 43 43 

 
Fuente: Elaboración Propia 
 
Respecto de los costos efectivos de mantención de bicicletas, estos fueron estimados en 
función del costo promedio que muestra el sistema de Providencia, actualmente dado por 
$4.000 por mes por bicicleta operativa con bicicletas con tres años de antigüedad. De esta 
forma se realiza una estimación a la baja o alza, dependiendo de la antigüedad de la 
bicicleta. 
 

Tabla Nº 10.20 
Repuestos y Mantenciones, Valor por Bicicleta 

 

$/mes x Bicicleta 3.610 3.800 4.000 4.200 4.410 4.631 4.862 5.105 5.360 5.628 

MM$/año 115 121 127 134 140 147 155 162 170 179 

 
Fuente: Elaboración Propia 
 

 

10.6.- Costos de Operación Asociados al uso del BNUP 

Un proyecto de BP tiene contemplado por defecto el uso mayoritario de espacios públicos 
denominados BNUP, los cuales según la ley de Rentas Municipales, tiene un costo de pago 
de derecho o arriendo a beneficio municipal. De esta forma, el hecho de que una estación 
o punto de arriendo tenga en promedio una superficie de unos 40 metros cuadrados, 
implica un total de unos 4.200 metros cuadrados para los 106 puntos designados, para 
esta etapa, en nueve comunas. Un valor típico de arriendo para estos espacios en 
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promedio para todas las comunas es de 1UF/m2. Sin embargo, se ha considerado un valor 
global por estación de 10 UF mensuales, lo que da un valor global anual para el proyecto 
de MM$280 aproximadamente para sus 106 puntos de arriendo. 
 
Este ítem se considera en la evaluación del proyecto debido a que el proyecto se está 
evaluando del punto de vista privado, por tanto debiese considerar el arriendo de los 
BNUP. Sin duda que un apoyo importante a la viabilidad económica del proyecto lo 
constituye el aporte gratuito de los BNUP por parte del municipio respectivo, ello 
considerando que dichas instituciones se beneficiarían directamente del proyecto. 
 

 

10.7.- Costos de Operación  Tarjeta Inteligente 

Un modelo de BP de cuarta generación involucra por defecto la opción de uso intermodal 
en sus desplazamientos. Por ello la mejor manera de lograr lo anterior, es el hecho de 
contar con algún tipo de identificación inteligente que permita tanto pagar su membrecía 
como identificarse para el uso de una bicicleta en el sistema. Esta característica permite 
mejorar elementos operacionales y facilitar la operatoria a los mismos usuarios.  
 
Además, es importante señalar que esta característica permite efectuar mecanismos de 
control más eficaces debido a que la bicicleta queda vinculada a un número de tarjeta 
específico. 
 
Como puede observarse en el estudio de mercado, se tomó contacto con Transantiago 
para ver la posibilidad de uso de la tarjeta inteligente BIP. Al respecto se señaló la 
viabilidad de uso del sistema mediante un pago porcentual sobre los montos transados. Se 
estima, para efectos de este estudio un porcentaje de un 8%. 
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XI.- Modelos de Negocio   
 
Un modelo de negocio es la planificación que realiza una empresa respecto de la forma de 
obtener los ingresos y beneficios. El objetivo de este capítulo es, al menos definir a nivel 
conceptual, la forma cómo el operador de un SBP podría obtener sus ingresos necesarios 
para financiar el sistema. Las innovaciones en los modelos de negocios son cada vez más 
frecuentes en la economía actual, pues todos los sectores son muy dinámicos. Por tanto el 
objetivo de este capítulo es analizar diferentes modelos de negocio y determinar cuál de 
ellos resulta más adecuado para implementar un SBP. 
 
 

11.1.- Cómo Financiar un SBP 

Por cierto que la forma de financiar un SBP depende del modelo de negocio que 
finalmente se implemente, pues la realidad de un operador es muy diferente si recibe un 
pago o “fee” mensual de un municipio u otra institución pública por operar, que cuando el 
operador obtienen un derecho de explotación por medio de una adjudicación de una 
concesión en la cual él es responsable de lograr el autofinanciamiento de su negocio. Es 
justamente este análisis el que se pretende abordar en este capítulo. 
 
A continuación se analizarán diferentes formas de obtener ingresos de la operación del 
sistema a nivel conceptual. Por cierto algunas de estas opciones son excluyentes pero en 
su mayoría complementarias, no obstante, la viabilidad de poder implementar cada una 
de estas alternativas dependerá en gran medida de los grados de libertad que se le 
otorguen al operador y en qué medida un municipio está dispuesto a subsidiar su 
operación para evitar que por ejemplo que una estación de metro con un punto de 
arriendo se inunde de publicidad o de espacios destinados a servicios complementarios 
que pudieran afectar la visual del entorno. 
 
11.1.1.- Cobro a Usuarios por el Arriendo de Bicicletas 

Generalmente el cobro por uso de la bicicleta no cubre los costos de operación del 
sistema, pero sí es un elemento que actúa como controlador del uso, garantizando, de 
alguna manera, la devolución de la bicicleta en tiempos cortos para que ésta sea usada la 
mayor cantidad de veces. En este aspecto es muy importante la definición estratégica del 
objetivo de la implementación de un SBP. En efecto, si los objetivos son: 
 

 Mejorar la Calidad de Vida de los Usuarios 

 Reducir los Índices de Contaminación 

 Desincentivar el uso del Automóvil 

 Reducir los Índices de Congestión 

 Fomentar la Actividad Física para reducir sobre peso.  

 Fomentar Actividades de Recreación Familiar 

 Reducir los Índices de Obesidad 

 Fomentar el Turismo local 

 Promover el Desarrollo Comunal 
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Por cierto que el enfoque es bastante más social que privado, por tanto surge 
inmediatamente el incentivo a subsidiar un SBP. Es por ello que no resulta extraño 
observar que en la mayoría de los países donde se ha implementado el sistema, no se 
cobre por uso marginal cuando este es inferior a los 30 minutos, sabiendo que 
prácticamente el 80% de los viajes tiene una duración inferior a ese intervalo de tiempo. 
Por lo demás cuando el usuario excede ese tiempo el valor por el que tiene que pagar es 
bajo.  
 
Complementariamente al cobro proporcional al uso de la bicicleta, algunos países aplican 
cobro de inscripción al sistema. Una posibilidad es cobrar cuota de incorporación o fee de 
emisión de tarjeta de socio. En otros países en vez de cobrar por el uso proporcional se 
cobra una mensualidad como es el caso de Providencia en Chile. Actualmente algunos 
países están implementado un sistema híbrido entre este sistema de alquiler para una 
determinada ocasión, como es el segmento del turismo y el de suscripción, para el 
segmento de los residentes, con el fin de dar servicio a públicos diferentes. Por el 
contrario, si el objetivo es que el sistema sea autosustentable del punto de vista 
financiero, los cobros por el uso del servicio serían bastante mayores, y por ende el 
alcance en términos de segmentos de usuarios sería más pequeño. Asimismo, los grados 
de libertad para obtener ingresos complementarios, ya sea por publicidad o servicios 
complementarios, debiera ser mayor. 
 
 
11.1.2.- Financiamiento del Operador de Transporte Público Existente 

Una forma complementaria al cobro por el uso de la bicicleta, es a través del aporte de 
recursos por parte del operador del sistema de transporte público, tal como ocurre en 
Alemania, pues la intermodalidad con el transporte público masivo es indispensable para 
que un Programa de Movilidad en Bicicleta sea exitoso. En efecto, el proyecto de SBP se 
plantea como un servicio intermodal e intercomunal, es decir, como un complemento al 
sistema del transporte público que permita actuar como medio de acercamiento a la red 
de metro o Transantiago. Visto de esa forma, al ampliar el área de cobertura del sistema 
de transporte público a través del SBP podría recargarse a la tarifa del Transantiago o 
Metro y que  estos dos últimos transfieran parte de su recaudación al operado del 
sistema. 
 
 
11.1.3.- Ingresos por Publicidad 

Los ingresos por publicidad permiten generar recursos considerables para el operador, es 
por ello que varios países como en Francia, Canadá y Brasil han adjudicado la operación 
del servicio a empresas de publicidad como es el caso de JCDecaux, con el sistema Vélib’ 
en París que recauda hasta $60 millones de Euros al año por concepto de publicidad. De 
hecho Providencia está planificando incorporar la publicidad como complemento de su 
proyecto de SBP. No obstante, el desafío acá está en cómo manejar el trade off entre el 
entorno visual por la contaminación publicitaria versus los ingresos que eventualmente 
pudieran originar. Diversos son los puntos en que se puede explotar la publicidad por 
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parte de un operador, ya sea en el mobiliario urbano, en la misma bicicleta, en los puntos 
de arriendo, en los vehículos de apoyo logísticos, en la web, en los folletos promocionales 
y de educación para el uso por nombrar los más relevantes. La tabla siguiente muestra 
algunas imágenes donde pudiera eventualmente explotarse los ingresos por publicidad. 
 

Tabla Nº 11.1 
Espacios Potenciales para la Explotación de Publicidad por parte del Operador 
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Fuente: Elaboración Propia Imágenes Internet 
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La viabilidad de financiar parte de la operación con ingresos publicitarios es alta, puesto 
que los municipios tienen facultades para conceder y cobrar 
por el espacio publicitario, ya sea aquel que se encuentre 
en Bienes Nacionales de Uso Público (BNUP) o en directa 
focalización a los transeúntes. En consecuencia, debiera 
considerarse un activo cedible como garantía o activo 
directo para una eventual concesión de SBP. 
 
Es importante establecer el alcance de la explotación 
publicitaria. En efecto, en Copenhague la publicidad en el 

vehículo es la fuente primordial de ingresos. A diferencia del esquema de convenio de 
publicidad, aquí no existe un acuerdo relacionado con la publicidad de toda la ciudad sino 
únicamente en el sistema por el efecto sustitución que esta situación pudiera generar. Por 
ejemplo en Providencia se estima que la publicidad asociada al sistema entendiéndose por 
ello, las bicicletas, los vehículos de apoyo logístico y los puntos de arriendo o préstamo, 
podrían generar recursos adicionales por $10 millones mensuales como mínimo. Si se 
considera publicidad en los bienes de uso público, este monto podría aumentar 
sustancialmente, sin embargo, ello genera un efecto sustitución entre los ingresos 
publicitarios ya existentes en el municipio. En este ámbito, también hay una definición 
política del Consejo Municipal, si existe la intención de aumentar la publicidad en espacios 
públicos como plazas, parques, señalización y edificios públicos entre otros. 
 
Por otra parte, se deben controlar los contenidos de la publicidad, ya que en casos como 
Barcelona se permite publicidad para empresas automotrices, lo cual para algunos 
stakeholders es una contradicción. En ese aspecto resulta recomendable utilizar marcas 
que sean coherentes con el servicio como por ejemplo, clínicas, marcas deportivas, 
alimentos que fomenten la vida sana, etcétera. 
 
 
11.1.4.- Cobros o Impuestos al Uso del Automóvil 

Este mecanismo de obtención de ingresos constituye un subsidio cruzado en el que se 
toma una porción del impuesto de rodamiento o permiso de circulación, una porción del 
peaje urbano o TAG o una porción de la recaudación por el uso de parquímetros o 
estacionamientos privados. 
 
En general este mecanismo ha implicado algunos obstáculos legales al ser las autopistas, 
estacionamientos y parquímetros servicios privados licitados con privados y se ha creado 
una discusión alrededor de este tipo de financiamiento, por lo que ha sido poco utilizado 
en otros países pero no ajeno a constituir un mecanismo alternativo y complementario al 
financiamiento de un SBP. 
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11.1.5.- Subsidios Municipales y/o Gubernamentales 

Este mecanismo consiste en que el municipio u otra organización gubernamental subsidie 
la operación del sistema o al menos parte de él para que el privado opere el sistema con la 
debida rentabilidad privada. 
 
Como se indicó anteriormente, cuando el objetivo de la implementación de un SBP se 
base principalmente en mejorar la calidad de vida de los usuarios, reducir los índices de 
contaminación, desincentivar el uso del automóvil, reducir los índices de congestión y 
fomentar la actividad física, por cierto que existen los incentivos para subsidiar la 
operación.  
 
Si el modelo de negocio a implementar para un SBP consiste en un esquema DBOM, es 
decir diseñar, construir, operar y administrar pero no financiar la operación por parte del 
operador, por cierto que el valor del subsidio se torna un aspecto relevante para el 
operador. En este sentido, en las bases de licitación se podría ponderar entre las variables 
de adjudicación, el monto mínimo a requerir como subsidio, tal como ocurre con el 
operador actual de Providencia. En general los subsidios para los SBP han sido difíciles de 
conseguir en ciudades de América Latina, ya que se debate su utilidad y su competitividad. 
 
 
11.1.6.- Ingresos por Servicios Complementarios  

Existen una serie de servicios que pueden complementar la experiencia del usuario de un 
SBP así como también de los NO usuarios del SBP. En efecto, el hecho de que un operador 
de un SBP explote su propio sistema, no significa que eventualmente pueda aprovechar de 
obtener ingresos por explotar servicios con sus usuarios y con NO usuarios aprovechando 
su capacidad instalada y la intención del municipio u otra institución pública, de apoyar la 
obtención de ingresos del operador para reducir o eliminar el subsidio a la operación. En 
este sentido, surgen una diversidad deservicios que pueden mejorar la experiencia como 
por ejemplo: 
 

 Arriendo de Estacionamientos de bicicletas para los no usuarios de un SBP 

 Instalación de carros o kioscos para la venta de Alimentos, Bebidas y Café 

 Venta de artículos relacionados con la bicicleta como repuestos y accesorios 

 Venta de servicios de mantenimiento y reparación de bicicletas para los no usuarios de 
un SBP 

 Servicios Higiénicos 

 Servicio de Vestuario 

 Lockers Personales 

 Reparación de bicicletas para los no usuarios de un SBP 

 Venta de Programa de Tours 

 Clases Educativas y Formativas para el Usos de la Bicicleta 

 Uso de Internet en los puntos de arriendo 
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Cada uno de estos servicios eventualmente podrían ser explotados directamente por el 
concesionario, en cuyo caso recibiría directamente el ingreso por la venta de los 
productos y servicios, o bien pudiera subconcesionarlos, en cuyo caso percibiría un cobro 
o “fee” por el derecho de explotación del subconcesionario. 
 
 
11.1.7.- Aporte de las Empresas a Trabajadores 

En enero del 2012 el Gobierno francés anunció un mecanismo para favorecer el uso de la 
bicicleta mediante el financiamiento por parte de las empresas de los gastos de transporte 
para los trabajadores que opten por pedalear, sistema que actualmente existe en Bélgica, 
donde la empresa paga al trabajador$21 céntimos de euro por kilómetro recorrido, todo 
ello financiado de forma facultativa por las empresas, que a su vez tienen exenciones 
tributarias. 
 
Si bien este tipo de iniciativas no necesariamente significan ingresos directos para un 
operador de un SBP, incentiva su uso, sin descartar la posibilidad de desarrollar alianzas 
entre el operador y empresas con gran número de usuarios. En Bixi Montreal se han 
incentivado las inscripciones corporativas a los SBP para multiusuarios en el que la 
empresa matricula o inscribe a sus trabajadores para usar el sistema, obteniendo 
descuentos por volumen. Además la empresa puede comprar estos pases para utilizarlos 
como certificado de regalo (GiftCard) para sus clientes. 
 
 
11.1.8.- Gratuidad de las Patentes Municipales 

Si bien esta medida no apunta directamente a percibir un ingreso, si significa un ahorro de 
costos que puede ser considerable. En efecto, el modelo puede asumir descuentos o 
gratuidad de las patentes municipales por el pago por uso de Bienes Nacionales de Uso 
Público (BNUP) y que el uso de los BNUP sea por el periodo que dure la explotación del 
contrato de concesión. 
 
Como se indicó anteriormente, los SBP no siempre están asociados al cobro por el uso de 
las bicicletas, por lo que generalmente las ciudades, municipios y países destinan fondos 
para cubrir la inversión, la operación o ambos. La mayoría de los sistemas son subsidiados 
de alguna manera ya que por lo general no son capaces de cubrir los costos. 
 
En efecto, existe una serie de otros costos del concesionario, más allá de la gratuidad de 
las patentes municipales, en que el municipio u otra institución pueden aportar, como el 
mantenimiento de los BNUP, seguridad ciudadana, vigilancia policial y aporte de 
infraestructura. 
 

11.2.- Descripción Alternativas de Modelo de Negocio 

Básicamente, se analizan tres modelos de negocio que difieren en gran medida en los 
grados de libertad y riesgo del operador para enfrentar el negocio. A partir cada uno de 
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los tres modelos base, se analizará además diferentes alternativas, dando así origen a una 
multiplicidad de combinatorias, las que serán analizadas en este capítulo. 
 
 
11.2.1.- Modelo de Negocio DBOMF 

El primer modelo denominado “Contrato DBOMF” por sus siglas en inglés, Design, Build, 
Operate, Maintenance and Finance, significa que el operador diseña el sistema, lo 
construye, lo opera, lo mantiene y lo financia. Este financiamiento debe cubrir el costo de 
operación del sistema, los costos de inversión y la rentabilidad exigida a la inversión, pues 
al terminar el período de concesión el operador debiera transferir las instalaciones al 
municipio o la institución pública que se defina. Este modelo, implica que el operador 
tiene la responsabilidad en todas las etapas y por tanto el riesgo es mayor para él. No 
obstante, es un modelo en que los grados de libertad son mayores en todos los aspectos. 
 

Diagrama Nº 11.1 
Combinatoria Modelos de Negocios DBOMF 

 

 
Fuente: Elaboración Propia 
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Una característica fundamental de un contrato DBOMF es que el operador es responsable 
de financiar el sistema bajo su riesgo, por lo que buscará maximizar su inversión mediante 
la obtención de la mayor cantidad de ingresos posibles, los cuales pueden venir 
principalmente de la publicidad, cobro por el uso de la bicicleta, y servicios 
complementarios. Esta alternativa eventualmente podría además incorporar aportes de 
terceros como por ejemplo lograr percibir una porción del impuesto asociado al permiso 
de circulación, una porción del peaje urbano o TAG o una porción de la recaudación por el 
uso de parquímetros o estacionamientos privados. 
 
Asimismo, este modelo también podría complementarse con un ingreso mínimo 
garantizado (IMG) de parte del municipio, GORE u otro  en caso de que el operador no 
alcance a cubrir la totalidad de sus costos de operación, en cuyo caso el riesgo de 
financiamiento se reduciría sustancialmente.  
 
Como puede observarse en el diagrama, el modelo DBOMF puede tomar diferentes 
formas dependiendo en gran medida del objetivo que el impulsor tenga del proyecto. En 
efecto, como se indicó, si el objetivo de la implementación de un SBP se base 
principalmente en mejorar la calidad de vida de los usuarios, reducir los índices de 
contaminación, desincentivar el uso del automóvil, reducir los índices de congestión y 
fomentar la actividad física, por cierto que el uso de la bicicleta debiera ser 
predominantemente libre de cobro que son las dos primeras aristas de las alternativas. 
 
Si este fuese el caso, el operador, al ser responsable del financiamiento del SBP, debe 
necesariamente obtener ingresos por publicidad y otros cobros como servicios 
complementarios y/o aportes de terceros como por ejemplo percibir una porción del 
permiso de circulación, una porción del peaje urbano TAG, o una porción de la 
recaudación por el uso de parquímetros o estacionamientos privados. 
 
Los grados de libertad para que el operador pueda obtener ingresos debe ser alta, pues es 
el único responsable de financiar el sistema. Ahora, si las restricciones aumentan, ya sea 
por que el operador no puede colocar publicidad en los BNUP, o resulta inviable obtener 
una porción de los ingresos obtenidos por permisos de circulación, peaje urbano TAG, o 
una porción de la recaudación por el uso de parquímetros o estacionamientos privados y 
el ingreso no es suficiente para financiar la operación, puede considerarse entonces un 
mecanismo denominado IMG o Ingreso Mínimo Garantizado, es decir, si el operador no es 
capaz de obtener los ingresos de explotación mínimos necesarios para obtener niveles de 
rentabilidad compensatorios, entonces se gatilla este IMG que puede provenir del propio 
municipio, GORE u otra institución. Esto es lo que se indica como segunda alternativa en el 
diagrama anterior.  
 
Por último, si junto con lo anterior el objetivo de la implementación de un SBP es que el 
sistema se autofinancie, entonces, los cobros por el uso de la bicicleta cobra especial el 
sentido. Esto da origen a la tercera alternativa del modelo DBOMF, en la que se propone 
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cobro arriendo e ingreso publicitarios sin restricciones más otros ingresos por servicios 
complementarios.  
 
Para cada una de estas tres opciones, existe la posibilidad de que el arriendo o traspaso de 
la bicicleta en los puntos de arriendo o puntos de entrega dentro del polígono de acción 
sea manual mediante atención personalizada o automatizado mediante la 
implementación de terminales automáticos administrados por un sistema en línea. 
 
 
a) Sistemas Manuales 
Básicamente los SBP pueden funcionar con sistema manuales y automáticos. Ambos 
presentan ventajas y desventajas. Como se describió anteriormente, los sistemas 
manuales requieren que los usuarios se identifiquen ante el personal de atención al 
público cuando deseen disponer de una bicicleta o devolverla. Por tanto en los distintos 
puntos de arriendo o entrega, existe una persona que tiene la responsabilidad de 
determinar si la persona está inscrita en el sistema.  
 
La ventaja de este sistema, es que es simple para el usuario, reduce las probabilidades de 
robo y vandalismo al estar presente en el punto de arriendo, tiene un bajo costo de 
inversión y además se adapta muy bien a la cultura chilena en la medida que el usuario 
puede interactuar con el encargado. 
 
 
b) Sistemas Automáticos 
Los sistemas automáticos en cambio no requieren de personal de atención al público para 
disponer de la bicicleta o devolverla, pues está automatizado. Para retirar una bicicleta se 
puede hacer mediante una tarjeta o código de usuario o por telefonía móvil. Es un sistema 
más flexible en cuanto a operación, localización y aplicación de tarifas, en caso que 
corresponda.  
 
Por su tecnología, permite la integración con los otros  sistemas  de  transporte  público  a  
través del  uso de  una  tarjeta  inteligente  con  chip recargable que puede utilizarse para 
efectuar diversas gestiones y pagos. Este sistema difiere principalmente en la forma de 
pago del servicio de arriendo, pues incluyen tarjetas de pago para varios servicios e 
incluso con tarifas integradas a las del resto del transporte público de la ciudad.  
 
El usuario tiene una tarjeta inteligente y es reconocido por un lector instalado en las 
torres de control de los puntos de arriendo. La torre centraliza las órdenes de operación 
del sistema y las transmite a cada punto de anclaje de manera que libera o bloquea cada 
una de las bicicletas. El usuario se comunica a través de una pantalla táctil o un sencillo 
teclado situado en la torre. 
 
Una de las principales ventajas de este sistema es que permite la obtención de datos 
detallados del uso del sistema en tiempo real, lo que permite conocer desde un centro de 
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operaciones cuantas bicicletas hay disponibles en cada punto, permite medir en línea 
cuando se saca una bicicleta, cuando se devuelve, quien la saca, cuantas bicicletas quedan 
en cada punto de arriendo, etcétera, sistema que por lo demás puede estar disponible en 
los vehículos de apoyo logístico para la distribución física de bicicletas, optimizando así la 
disponibilidad del sistema y el grado de satisfacción del usuario. Incluso el sistema permite 
que el usuario a través de internet pueda conocer la disponibilidad de bicicletas en cada 
punto de arriendo. Asimismo, el mismo municipio o la institución que se designe, puede 
controlar el funcionamiento del sistema en tiempo real, en vez de destinar personal en 
terreno para fiscalizar, tal como ocurre con los sistemas manuales. Sin embargo, estos 
sistemas requieren de una mucho mayor inversión en infraestructura y de un mayor costo 
de inversión en las mismas bicicletas por su elevado nivel tecnológico.  
 
 
11.2.1.1.- Incentivos 
El principal incentivo de un modelo DBOMF es justamente la posibilidad de explotar 
ingresos, los cuales serán de propiedad del concesionario, es por ello que a pesar de que 
se puede licitar la contratación de la operación y explotación del sistema a diferentes 
proveedores existentes en el mercado, muchas de las empresas adjudicadas son empresas 
de publicidad exterior, quienes ofrecen sus propios SBP de tercera generación, por 
ejemplo Clear Channel y JCDecaux,a cambio de derechos de publicidad en paraderos de 
buses, sitios públicos y mobiliario urbano. Ellos han implantado bicicletas públicas en 
varias ciudades de América y Europa. 
 
 
11.2.1.2.- Casos Implementados 
En Francia, particularmente en la ciudad de París funciona bajo este modelo de negocio, el 
cual es operado por un consorcio público-privado, el cual recibe derechos exclusivos para 
proporcionar y operar los 1,628 anuncios publicitarios en paraderos de buses, sitios 
públicos y mobiliario urbano. 
 
La empresa de publicidad exterior JCDecaux, opera bajo este modelo, provee los sistemas 
de bicicletas públicas y se preocupa de su mantención a cambio del derecho de utilizar 
áreas de publicidad exterior de la ciudad, pagando además un importe extra por este 
derecho. En Alemania, por ejemplo, se ha prohibido la creación de contratos con un 
control total de la publicidad por parte de una compañía privada, ya que constituye un 
monopolio. En el año 2004, en la ciudad de Lyon, el grupo francés JCDecaux ganó la 
propuesta de Grand Lyon para la instalación de la infraestructura y operación de este 
servicio, a cambio del uso exclusivo de publicidad. La duración de esta concesión fue de 13 
años. En Barcelona se concesionó a 10 años. 
 
  
11.2.2.- Modelo de Negocio DBOM 

El segundo modelo de negocio denominado DBOM por sus siglas en inglés, Design, Build, 
Operate and Maintenance, es decir, diseñar, construir, operar y mantener, es un esquema 
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menos privatizado, pues el operador no está preocupado de generar ingresos para 
financiar el sistema, sino que éstos son proporcionados por el municipio u otra institución.  
 
Generalmente, en las bases de licitación se solicita al postulante que indique el monto 
necesario para su financiamiento de acuerdo a un nivel de servicio pre determinado, 
siendo este valor uno de los factores claves para la adjudicación. De esta manera, se 
pondera una serie de factores para la adjudicación; monto solicitado, experiencia de la 
empresa, experiencia del RRHH, etcétera. 
 

Diagrama Nº 11.2 
Combinatoria Modelos de Negocios DBOM 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 

 
Eventualmente el municipio o la institución que se designe, puede explotar los ingresos 
derivados del uso de la bicicleta y los ingresos derivados de la venta de derechos de 
publicidad en paraderos de buses, sitios públicos, mobiliario urbano, en la misma bicicleta, 
en los puntos de arriendo, en los vehículos de apoyo logísticos, en la web y en los folletos 
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promocionales y de educación para el uso de la bicicleta. Por tanto bajo este esquema la 
explotación comercial del sistema lo hace el municipio o la institución que se designe, 
pero toda la operación está a cargo del operador. 
 
Como puede observarse en el diagrama, este modelo de negocio puede tomar diferentes 
formas, en efecto, la más simple es que el operador se concentre en operar y el municipio 
o la institución que se designe, en financiar como parte de un subsidio a la comunidad, no 
obstante, la institución que se designe, podría explotar comercialmente el SBP como una 
manera de obtener ingresos adicionales ya sea por publicidad o cobro por arriendo de las 
bicicletas o ambas cosas como se ilustra en el tercer caso del diagrama anterior.  
 
Las combinatorias relacionadas al tipo d tecnología, manual o automatizada, a partir de un 
modelo DBOM son equivalentes a las analizadas en el caso anterior.  
 
 
11.2.2.1.- Incentivos 
En un contrato tipo DBOM hay un control parcial por parte del municipio o la institución 
que se designe, pues el primero retiene el control de los espacios públicos, en particular lo 
que dice relación con la publicidad, mientras que los detalles de operación están a cargo 
de la entidad privada. Las decisiones comerciales recaen íntegramente en el municipio y 
no el operador quien vela por la eficiencia operacional. Sin embargo, su principal fortaleza 
para el operador es la eliminación del riesgo, pues tiene su ingreso garantizado 
independiente del resultado comercial, siendo éste riesgo del municipio o la institución 
que se designe. 
 
Al disponer de los ingresos garantizados el operador se concentra en la eficiencia de la 
operación, lo que puede verse bajo dos prismas, reduciendo costos a costa de un 
debilitamiento de la calidad de servicio, en caso de que no haya un debido control de la 
calidad de servicio, o bien, manteniendo un determinado nivel de servicio, optimizar la 
operación del sistema. 
 
Dado que los ingresos de explotación son garantizados para el operador, no hay mayores 
incentivos para aumentar los estándares de desempeño y calidad, pues el ingreso no 
depende del usuario. 
 
 
11.2.2.2.- Casos Implementados 
Este modelo ha sido implementado exitosamente por Bicing en Barcelona y Citycleta en 
Santiago de Chile. Sin embargo, particularmente en Chile, tiene una ecuación bien 
particular pues los ingresos derivados de las suscripciones y mensualidades pertenecen al 
operador, los que son poco significativos en relación al fee cancelado por el municipio. A 
pesar de ello, esta particularidad genera una señal muy positiva para el operador, pues se 
generan incentivos a aumentar la calidad de servicio, pues en la medida que la experiencia 
del usuario sea atractiva, aumenta su demanda y por ende sus ingresos por suscripciones 
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y mensualidades. En este aspecto sí debe haber una coordinación mayor entre municipio 
o la institución que se designe, y operador en el sentido de la adaptación de la oferta con 
la demanda en términos de capacidad instalada. 
 
En reunión con Gerardo Fercovic, Director de Tránsito de la comuna de Providencia 
encargado de administrar el contrato de SBP de Providencia, señaló que prontamente el 
municipio comenzaría a explotar el negocio publicitario derivado del sistema, ingresos que 
pertenecerán al municipio y no al operador, es decir, un modelo muy parecido al segundo 
caso ilustrado en el diagrama. 
 
 
11.2.3.- Modelo de Negocio DB 

El tercer modelo de negocio denominado DB por sus siglas en inglés, Design&Build, es 
decir, diseñar y construir, es un esquema donde el municipio o la institución que se 
designe, licita el diseño y construcción, siendo responsabilidad de éste la operación, 
administración, mantenimiento y financiamiento. Bajo este esquema, el privado tienen un 
protagonismo poco relevante, pues se encuentra acotado al diseño y construcción, ambas 
etapas con un horizonte de corto plazo. 
 
Bajo este modelo de negocio la institución que se designe tiene un control absoluto 
durante todo el proyecto, pues se reserva el control de espacios públicos, se controla la 
configuración de la red, el desempeño, las tarifas y el marketing. La desventaja es que 
requiere de más recursos públicos y se asumen todos los riesgos operacionales que 
muchas veces terminan generando altos costos debido a la inexperiencia. 
 
La principal ventaja para el municipio o la institución que se designe, es que al tener el 
control total sobre la actividad, evita cualquier riesgo de eventuales conflictos por uso de 
BNUP, canibalismo por la explotación de la venta de derechos publicitarios y/o conflictos 
relacionados con la calidad de servicio. Sin embargo, es un modelo peligroso en el sentido 
de que la operación de un SBP no es parte del “core” de un municipio, teniendo este 
último una serie de otras responsabilidades y actividades que pudieran derivar en una 
mala calidad de servicio para el usuario, pues carece de experiencia y know how en la 
explotación de un servicio de estas características. En Alemania Call a bike, DB Rent, una 
subcompañía de la empresa nacional de sistemas férreos Deutsche Bahn, opera el sistema 
en cooperación con cada ciudad.  
 
 

11.3.- Tipos de Modelos de Negocio Implementados  

Luego de analizar los tres modelos de negocio más comunes, se identificó para ocho 
ciudades, de Europa y América Latina, cuál de estos modelos fueron aplicados, 
particularmente Vélib en París, Bicing en Barcelona, BIXI Montreal, ECOBICI en México, 
BIKLA en Guadalajara, Citycleta en Santiago de Chile, Pedalea Guadalajara en Guadalajara 
y SAMBA en Río de Janeiro.  
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Tabla Nº 11.2 

Esquemas de Financiamiento y Modelo de Negocio SBP Representativos en el Mundo 
 

Sistema 
(lugar) 

Esquema de Financiamiento Esquema Contractual 

Vélib (París) 
 

DBMOF 
Tarifas de usuarios (suscripciones)y 
publicidad exterior. 

 
Gestionado por SOMUPI, filial de JCDecaux y de 
Médias & Régies Europe, Groupe Publicis. El 
Ayuntamiento de París controla el sistema como 
servicio de transporte público. 
 
 

Bicing 
(Barcelona) 

DBOM  
Tarifas de usuarios, ingresos de zonas de 
estacionamiento vehicular. 

Promovido por el Ayuntamiento de Barcelona y 
operado por Clear Channel (empresa de 
publicidad). 

BIXI 
(Montreal) 

DBMOF 
Tarifas de usuarios (suscripciones)y 
publicidad. 

Gestionado por la ciudad (empresa de 
estacionamientos). 

ECOBICI 
(México) 

DBMOF 
Subsidio 100% de la Inversión. Debe financiar 
la Operación. 

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

BIKLA 
(Guadalajara) 

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

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

Citycleta 
(Santiago de 
Chile) 

DBOM  
Subsidio 100% (suscripciones marginales o 
para pagar casco) 

Concesión total (llave en mano)con Zeta. 

Pedalea 
Guadalajara 
(Guadalajara) 

DB 
Subsidio 100%. 

Promovido y gestionado por el Municipio de 
Guadalajara. 

SAMBA 
(Río de 
Janeiro) 

DBMOF 
Tarifas de usuarios (suscripciones) y 
publicidad 

Gestionado por Serttel (empresa privada) bajo 
supervisión y con acuerdos de operación con 
IPP(pública) 

 
Fuente: Elaboración Propia en Base a Manual Integral de Movilidad Ciclista para Ciudades Mexicanas 

 
En la tabla anterior, particularmente en la columna denominada “esquema de 
financiamiento”, se puede observar el modelo de negocio aplicado por cada uno de los 
casos señalados, concluyéndose que el más común es el DBMOF, es decir, aquel modelo 
en que operador asume 100% el riesgo de financiamiento pero con los mayores incentivos 
a crear la mejor experiencia para los usuarios, sponsor y los diferentes stakeholders. 
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11.4.- Fortalezas y Debilidades del Modelo de Negocio 

La tabla siguiente muestra las fortalezas y debilidades de cada uno de los tres modelos 
analizados 

Tabla Nº 11.3 
Matriz de Modelo de Negocio 

 
Modelo de 

Negocio  
Ventajas Desventajas 

DBMOF 
Diseñar, 

Construir, 
Mantener, 
Operar y 
Financiar 

 
Municipio Evita el pago de un Subsidio. 
 
Logística gestionada por el sector privado 
con Experiencia.  
 
El sector público no está pendiente de los 
detalles operativos 
 
El Operador tiene alto incentivo a mejorar 
calidad de Servicio. 
 
El control público es parcial.  
 
Mayores Expectativas de Rentabilidad para 
el Operador 
 

 
Operador tiene Mayor Riesgo al no tener Ingreso 
garantizado 
 
Pérdida de ingresos de publicidad para el 
Municipio 
 
Pérdida de ingresos de Arriendo del SBP para el 
Municipio 
 
Riesgo de problemas por mayor cantidad de 
publicidad exterior. 
 
Difícil hacer seguimiento al desempeño. 
 
Menor Control sobre las Tarifas de Arriendo. 
 

DBOM  
Diseñar, 

Construir, 
Operar y 

Mantener 

 
Menor riesgo para el Operador pues sus 
ingresos están Asegurados. 
 
El Municipio puede Explotar y Controlar el 
Negocio Publicitario del SBP. 
 
El Municipio puede Explotar y Controlar las 
Tarifas de Arriendo. 
 
El sector público retiene el control de los 
espacios públicos. 
 
El Municipio No está preocupado de la 
operación. 
 
La Operación es Ejecutada por un 
Operador con Experiencia 
 

Menor Rentabilidad para el Operador 
 
El Operador puede verse Incentivado a bajar 
Calidad de Servicio para Aumentar sus Márgenes. 
 
Se requiere un mayor Control y Fiscalización del 
Municipio al Operador para garantizar Calidad de 
Servicio. 
 
Competencia por fondos públicos para financiar el 
SBP 
 
Difícil hacer seguimiento a los estándares de 
desempeño 

DB 
Diseñar y 
Construir 

 
Control completo del sector público en 
todo el proyecto. 

 
Control total sobre los espacios públicos. 

 
Control sobre la red, el desempeño, los 
precios y el marketing 
 

El privado tiene bajo protagonismo. Solo en el 
corto plazo. 
 
Competencia por fondos públicos para financiar el 
SBP 
 
El municipio asume todo el riesgo operacional el 
cual es alto al no ser éste su expertise y 
experiencia. 
 

 
Fuente: Elaboración Propia en Base a ‘Experiencias y lecciones de un SBP para América Latina’ 
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XII.- Estudio Financiero 
 

12.1.- Ingresos de Explotación 

A continuación se desarrollan diversos modelos de negocio para la implementación del 
SBP desarrollados desde la perspectiva de Desarrollo y Diseño (D), Construcción o 
implementación (B), Operación (O), Mantenimiento (M) y eventual Financiamiento a la 
Inversión (F) 
 
Para todos los casos la estructura de ingresos considera ingresos por membrecía, los 
cuales presentarían estacionalidad de acuerdo las encuestas tomadas al público en el 
marco de este estudio. Paralelamente se estima generar ingresos por estacionar bicicletas 
privadas en algunos puntos de arriendo, bajo el supuesto de que las bicicletas privadas 
representarán el 50% de las públicas. Así mismo se estiman ingresos dados por publicidad. 
De esta forma, si bien en el estudio de mercado se logró detectar la valoración por parte 
de los usuarios potenciales de posibles servicios complementarios, para efectos de 
proyección financiera, no se han considerado las inversiones o ingresos asociados. 
 
Tomando en consideración los datos obtenidos en los estudios de mercado realizados, se 
consideró un precio promedio de $5.000 mensuales  por membrecía exento de IVA. Los 
ingresos derivados de atrasos en las entregas no se consideraron en la evaluación 
económica, ya que de acuerdo a los resultados del estudio, más del 80% de los usuarios 
realiza sus viajes en bicicletas en menos de 20 minutos, por lo tanto, al considerar 
gratuidad por los primeros 30 minutos, prácticamente el 100% de los viajes se realizará en 
ese período de tiempo. 
 
Respecto de los ingresos por publicidad, la investigación de mercado efectuada permitió 
detectar que las empresas están dispuestas a coexistir con otras marcas en la medida de 
que sus productos no compitan pero que sí hayan valores de marca en común, es por ello 
que se ha considerado la participación de tres empresas al inicio del proyecto y de una 
cuarta cuando éste entre en proceso de maduración. Sin embargo, el protagonismo de 
dichas empresas es diferente, por ello se habla de auspiciador principal o main sponsor, 
auspiciador secundario y colaboradores, diferenciándose en montos y en los beneficios a 
obtener. 
 
De acuerdo con las entrevistas realizadas, los montos anuales por auspicio podrían ser del 
orden de los $400 millones para el auspiciador principal, $300 para el secundario y $150 
para los colaboradores. La tabla siguiente indica la proyección de auspiciadores por 
categoría. 
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Tabla N°12.1 
Proyección de Nº de Empresas Auspiciadoras por Categoría 

 

 MM$
/año 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Empresas Publicidad Grande 400 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

Empresas Publicidad Mediana 300 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

Empresas Publicidad Pequeña 150 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 

 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 
En función de los precios específicos de convenio para cada tamaño de empresa, 
membrecía por uso del sistema de bicicletas públicas y por uso de estacionamiento por 
bicicletas privadas, se podrían obtener los siguientes ingresos por categoría: 
 
 

Tabla N°12.2 
Ingresos Anuales Según Unidad de Negocio 

 

MM$/Año 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Membrecías SBP 308 390 592 799 809 819 830 840 850 861 

Membrecías 
Estacionamiento  

154 195 296 400 405 410 415 420 425 430 

Publicidad 850 850 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 

 
Fuente: Elaboración Propia 
 

 
En función de estos ingresos se estimó el flujo de caja respectivo para el funcionamiento 
de un SBP. 
 
 

12.2.- Inversión en Capital de Trabajo 

El capital de trabajó se estimó en función de un ciclo de caja operacional estimado en dos 
meses de financiamiento en los costos. En función de ello se proyectaron los 
requerimientos adicionales de capital de trabajo para financiar los crecimientos del 
sistema a medida que el proyecto vaya evolucionando. 
 
Cabe mencionar que el operador del SBP debería participar en un proceso de licitación del 
servicio en cuestión, por lo que se ha estimado un valor de boleta de garantía de fiel 
cumplimiento de contrato dado por UF 5.000, que conformará parte integral del capital y 
será recuperado de similar forma. 
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Tabla N°12.3 
Estimación de Capital de Trabajo 

 

Año 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Boleta de Garantía (110)          110 

Capital de Trabajo (309) (29) (107) (73) (4) (4) (4) (4) (4) (4) 540 

 
Fuente: Elaboración Propia 

 

 

12.3.- Estimación del Costo de Capital 

La estimación del costo de capital representa la rentabilidad mínima exigida sobre los 
activos invertidos en una industria determinada tomando en consideración el riesgo 
sistemático involucrado en la industria que se está invirtiendo.  
 
Para estimar el costo de capital se utilizó el modelo CAPM por sus siglas en inglés “Capital 
Asset Pricing Model”, que plantea que la tasa de rendimiento exigida por los inversionistas 
es equivalente a la tasa libre de riesgo más un premio por riesgo, definido por la diferencia 
entre el retorno de los activos de una economía y una inversión libre de riesgo (Rm– Rf), 
factor que posteriormente es multiplicado por el riesgo específico de la industria en que la 
que la empresa está operando. De este modo: 
 
 
E (Ri)= Rf + [ E (Rm) – Rf ] * β   
 
E (Ri)   = Tasa de Rentabilidad Exigida 
Rf   = Tasa libre de riesgo 
E (Rm)  = Retorno Esperado del mercado 
β:  = Beta, Riesgo sistemático de la Industria 
 
 
La tasa libre de riesgo corresponde a la rentabilidad que se podría obtener a partir de un 
instrumento libre de riesgo, generalmente determinada por el rendimiento de algún 
documento emitido por un organismo fiscal.  
 
Uno de los instrumentos más representativos para el cálculo de la tasa de libre de riesgo 
en Chile dice relación con la tasa de interés anualizadas por sobre la variación de la UF de 
los BCU a diez años. Los datos disponibles arrojan un promedio de 3,05% real anual. 
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Tabla Nº 12.4 

Tasa de Interés Anualizada sobre la Variación de la UF de las Licitaciones del Banco Central BCU 10 Años 
 

 
 
Fuente: Banco Central de Chile / www.hacienda.cl 

 
 
El parámetro más representativo para la estimación de la rentabilidad esperada del 
mercado chileno está determinado por el rendimiento accionario del IGPA. La rentabilidad 
mensual nominal promedio considerando los últimos 10 años alcanza a 1,30%.  
 

Tabla Nº 12.5 
Rentabilidad Nominal Mensual del IGPA 

 

 
 
Fuente: Banchile Corredores de Bolsa 

 
 
De esta manera, el promedio nominal mensual de la rentabilidad de la bolsa chilena se 
estima en 1,30%, equivalente a una rentabilidad nominal del 15,56% anual. Sin embargo, 
el IPC mensual promedio para el mismo período, alcanzó a 3,35%, por lo que la 
rentabilidad anual real de mercado corregida por IPC sería de 12,21%. 

 
 
 
 
 
 
 

Año Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic

2003 3,81% 3,87% 3,87% 4,19% 4,14% 4,05% 4,27%

2004 3,92% 3,79% 3,50% 3,82% 3,72% 3,79% 3,64% 3,15% 3,27% 3,25% 3,17% 3,23%

2005 3,10% 2,89% 2,78% 2,61% 2,38% 2,30% 2,38% 2,21% 2,18%

2006 2,93% 2,96% 3,01% 2,94% 3,15% 3,33% 3,21% 3,05% 3,03% 2,94% 2,72% 2,54%

2007 2,58% 2,81% 2,57% 2,59% 2,96% 3,21% 3,12% 3,14% 2,96% 3,01% 2,93%

2008 2,92% 2,84% 2,66% 2,67% 3,15% 3,38% 3,38% 3,33% 3,36% 3,22% 3,19% 3,29%

2009 2,71% 2,19% 2,56% 3,30% - - - - - - -

2010 - - - - - - - - - - - -

2011 - 3,17% 2,88% - 2,85% 2,87% 2,88% 2,56% 2,26% 2,28% 2,77% 2,64%

2012 - - 2,58% 2,53% 2,45%

Promedio 60m 3,05%

Año Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic

2002 -0,96% 0,02% -5,25% 1,56% 0,97% 4,25%

2003 -0,75% 1,29% 0,22% 12,31% 4,19% 0,85% 5,74% 6,63% 3,92% 6,59% -2,78% 1,27%

2004 -3,51% 7,77% -2,03% -1,80% -1,80% 4,32% 4,84% 4,51% 3,94% 2,84% 2,19% -0,40%

2005 -1,09% 3,54% 2,56% -1,59% -0,69% 3,50% 4,77% -2,18% 3,24% -2,85% -3,64% -2,38%

2006 3,34% 2,54% 1,80% 0,75% -0,83% -0,28% 0,34% 3,72% 3,69% 3,66% 5,74% 5,71%

2007 4,96% -1,10% 3,64% 6,98% 0,48% 5,65% -1,12% -1,27% -1,07% 5,09% -5,37% -3,07%

2008 -8,04% 1,96% 1,71% 4,18% 1,80% 2,90% -2,10% -3,94% -5,87% -9,11% -2,54% -1,42%

2009 6,98% -1,94% -0,15% 7,67% 14,97% 0,57% 3,53% -1,41% 5,34% -1,42% -1,79% 8,18%

2010 5,79% 1,11% -0,82% 2,25% 0,51% 3,96% 7,69% 4,65% 5,26% 2,32% 0,23% 1,34%

2011 -3,18% -4,58% 3,03% 4,17% 0,63% -1,25% -6,52% -3,32% -8,14% 10,18% -3,08% 0,28%

2012 1,61% 5,34% 3,07% -1,27% -5,12% 1,33%

Retorno Promedio Mensual 1,30%

Retorno Promedio Anual 15,56%
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Tabla Nº 12.6 
IPC Mensual Período Enero 2002 – Diciembre 2011 

 

 
 
Fuente: Banco Central de Chile  

 
 
Para el cálculo del parámetro Beta, no se disponía de la información financiera histórica  
para su estimación particular. Tampoco aparece como industria en la estimación de betas 
realizada por organismos especializados, por lo que se utilizó como referencia el beta de la 
industria de transporte equivalente a 1,24. Sin embargo, tomando en consideración lo 
conceptual, es decir, ¿qué tan riesgoso pudiera ser la industria del transporte público 
asociado a un SBP en relación al riesgo de mercado?, ¿Qué correlación pudiera existir?. La 
respuesta a estas interrogantes están al cuestionarse qué tan vulnerable son los 
resultados de un operador de un SBP frente a variaciones y amenazas externas como las 
siguientes: 
 

Tabla Nº 12.7 
Medición de Riesgo Industria Transporte Público SBP 

 
RIESGOS Bajo Medio Medio Alto Alto 

Económicos X    

Políticos X    

Sociales y Culturales   X  

Regulatorios X    

Ambientales X    

Tecnológicos  X   

 
Fuente: Elaboración Propia 

 
Tomado en consideración la clasificación de las fuentes de riesgo de la tabla anterior, se 
puede señalar que el Beta de la industria de transporte Público mediante un SBP es 
cercano al riesgo de mercado, siendo este por definición equivalente a uno, es por ello 
que para efectos de estimación de tasa, se aplicó un beta de 1,24 definido anteriormente, 
lo es equivalente a señalar que es una actividad con un 24% más de riesgo que el 
promedio de mercado. Así al aplicar la fórmula del CAPM se obtiene: 
 

Año Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic

2002 -0,13% 0,44% 0,38% 0,84% 0,87% -0,09% -0,44%

2003 0,10% 0,81% 1,17% -0,10% -0,38% 0,00% -0,09% 0,17% 0,19% -0,16% -0,30% -0,32%

2004 -0,18% 0,01% 0,42% 0,37% 0,52% 0,43% 0,23% 0,38% 0,05% 0,29% 0,26% -0,38%

2005 -0,32% -0,09% 0,64% 0,90% 0,27% 0,41% 0,61% 0,29% 0,99% 0,49% -0,24% -0,34%

2006 0,08% -0,09% 0,59% 0,64% 0,24% 0,59% 0,54% 0,27% 0,02% -0,26% -0,17% 0,10%

2007 0,31% -0,17% 0,43% 0,58% 0,62% 0,93% 1,13% 1,08% 1,13% 0,31% 0,76% 0,46%

2008 -0,04% 0,40% 0,83% 0,38% 1,15% 1,49% 1,13% 0,93% 1,07% 0,88% -0,13% -1,20%

2009 1,37% -1,30% 0,04% -0,15% -0,22% 0,34% -0,43% -0,46% 1,14% -0,01% -0,40% -0,38%

2010 0,52% 0,28% 0,08% 0,47% 0,36% 0,00% 0,64% -0,10% 0,40% 0,10% 0,07% 0,12%

2011 0,28% 0,21% 0,77% 0,32% 0,40% 0,17% 0,12% 0,16% 0,50% 0,48% 0,32% 0,61%

2012 0,08% 0,39% 0,16% 0,06% 0,03%

Promedio Mes 10 Años 0,28%

Prom edio Anual 3,35%
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E (Ri) = Rf + [ E (Rm) – Rf ] * β   
 
E (Ri) = 3,05% + [ 12,21% - 3,05% ] * 1,24 
 
E (Ri) = 14,41% 
 
 
Algunos analistas coinciden en que cuando se trata de compañías que no transan en bolsa 
de comercio, y por defecto son de más difícil liquidación, se aplica un factor de descuento 
adicional del orden del 1% denominado costo o premio por liquidez (PL).  
 
En efecto, una compañía con 100% de presencia bursátil se asigna prima cero, en cambio 
una que tiene baja o nula presencia, tiene una prima adicional de un 1%. Para el caso del 
operador, que no tiene presencia bursátil, pero sí posibilidades de liquidación, la prima 
debiera situarse en el 1%, en cuyo caso, la tasa de descuento se elevaría a 15,41%. 
 
E (Ri) = Rf + [ E (Rm) – Rf ] * β  + PL 
 
E (Ri) = 3,05% + [ 12,21% - 3,05% ] * 1,24 + 1% 
 
E (Ri) = 15,41% 
 

Tabla Nº 12.8 
Parámetros Estimación de Tasa de Descuento 

 

        

Tasa Libre de Riesgo = BCU 10 Años 
  

3,05% 

Retorno Nominal Anual de Mercado 
  

15,56% 

IPC Anual 
  

3,35% 

Retorno Real Anual de Mercado 
  

12,21% 

Beta Transporte 
  

1,24 

Costo de Capital     14,41% 

Premio por Liquidez 
  

1,0% 

    Tasa Ajustada por Liquidez     15,41% 
 
Fuente: Elaboración Propia en Base a Fuentes Mencionadas 
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12.4.- Alternativas de Modelo de Negocio 

 
12.4.1.- DBOMF 

El primer modelo denominado “Contrato DBOMF” por sus siglas en inglés, “Design, Build, 
Operate, Maintenance and Finance”, significa que el operador diseña el sistema, lo 
construye, lo opera, lo mantiene y lo financia. Este financiamiento debe cubrir el costo de 
operación del sistema, los costos de inversión y la rentabilidad exigida a la inversión, pues 
al terminar el período de concesión el operador debiera transferir las instalaciones al 
organismo gubernamental coordinador. Este modelo, implica que el operador tiene la 
responsabilidad en todas las etapas y por tanto el riesgo es mayor para él. No obstante, es 
un modelo en que los grados de libertad son mayores en todos los aspectos. 
 
El presente modelo de negocio involucra un sistema de atención de público en el  punto 
de arriendo de carácter manual. Posteriormente se propone una modalidad mixta con 
puntos de arriendo automatizados. 
 
De esta forma el modelo en cuestión representa, en primera instancia, un modelo 100% 
privado, y sobre el cual se presenta el flujo de caja de la siguiente página.  
 
Este modelo implica que el privado debería financiar la totalidad de las inversiones, y 
deberá asumir la estructura de gastos modelado en el presente informe considerando el 
pago por el uso de BNUP.  
 
Así mismo, se realizan los respectivos cálculos para indicar la rentabilidad de la inversión, 
en caso obtener un subsidio a la inversión en activos fijos, en los siguientes modelos. 
 
Paralelamente se realiza un análisis de sensibilización del porcentaje de subsidio a la 
inversión, para efectos de indicar el nivel del mismo que implique una rentabilidad acorde 
al riesgo – retorno del negocio de bicicletas públicas, como condición de equilibrio del 
modelo. 
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Tabla N°12.9 
Flujo de Caja Proyectado en M$ Modelo de Negocio DBMOF

26
 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 

 
Como puede observarse, un modelo de negocio de estas características no incentiva la 
participación de privados, pues es un modelo que si bien en una etapa de maduración 
permite cubrir la operación del sistema, está lejos de poder recuperar la inversión ni 
menos obtener un nivel de rentabilidad, pues ésta alcanza a menos cuatro por ciento 
anual. 

                                                             
26 Para todos los casos de evaluación no se ha considerado el ajuste a realizar en los pagos tributarios para los periodos 
de operación deficitarios. 

FLUJO	DE	CAJA	DBMOF Año	0	 Año	1 Año	2 Año	3 Año	4 Año	5 Año	6 Año	7 Año	8 Año	9 Año	10

Ingresos 1.312 1.435 1.888 2.199 2.214 2.229 2.244 2.260 2.275 2.291

Membrecías	Arriendo	BP 308 390 592 799 809 819 830 840 850 861

Membrecías	Arriendo	Estacionamiento	bicis 154 195 296 400 405 410 415 420 425 430

Publicidad 850 850 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

Costos

Administración (110) (121) (159) (185) (186) (188) (189) (190) (191) (193)

Personal	 (1.037) (914) (958) (986) (986) (986) (986) (986) (986) (986)

Fungibles	y	oficina (6) (6) (9) (10) (10) (10) (10) (10) (10) (10)

Transporte (63) (63) (63) (63) (63) (63) (63) (63) (63) (63)

Mantenciones (115) (121) (127) (134) (140) (147) (155) (162) (170) (179)

Arriendos (108) (108) (108) (108) (108) (108) (108) (108) (108) (108)

Publicidad	y	Comunicaciones (40) (44) (58) (67) (67) (68) (68) (69) (69) (70)

Comunicaciones	&	TI (43) (43) (43) (43) (43) (43) (43) (43) (43) (43)

Seguros (6) (6) (8) (9) (9) (9) (9) (9) (9) (9)

Otros (10) (10) (10) (10) (10) (10) (10) (10) (10) (10)

Costo	Tarjeta	Inteligente	 8% (37) (47) (71) (96) (97) (98) (100) (101) (102) (103)

Arriendos	BNUP (280) (280) (280) (280) (280) (280) (280) (280) (280) (280)

Depreciaciones (117) (122) (129) (134) (147) (160) (184) (198) (109) (129)

Resultado	Antes	de	Impuesto (661) (451) (134) 73 65 57 38 29 122 106

Impuesto 132 90 27 (15) (13) (11) (8) (6) (24) (21)

Resultado	Después	de	Impuesto (529) (361) (107) 59 52 46 30 23 98 85

Depreciaciones 117 122 129 134 147 160 184 198 109 129

Inversiones Bicicletas

Bicicletas 2.650 (398)

Puntos	de	arriendo 0 (61)

Vehículos	y	Carros (247)

Capturadores (74)

Anfitriones (3)

Oficinas (35)

Software	+	aplicaciones (35)

Gasto	de	Puesta	en	Marcha (10)

Boleta	de	Garantía (110) 110

Reinversiones (40) (52) (163) (105) (104) (194) (107) (110) (196) (113)

Capital	de	Trabajo (309) (29) (107) (73) (4) (4) (4) (4) (4) (4) 540

Valor	de	Desecho 572

FLUJO	DE	CAJA	DBOMF (1.282) (480) (397) (215) 84 91 9 104 107 7 1.324

1.281,69	-																 ###### ###### ###### ###### ###### ###### ###### ###### ###### ######

Tasa	de	Descuento 15,4%
VAN	(M$) (1.650) 100%	PRIVADO DBOMF

TIR -3,7%
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12.4.2.- DBOM 

El modelo denominado “Contrato DBOM” implica que dado que el inversionista no 
financia la inversión y consigue un retorno de mercado, el estado deberá incurrir en dicha 
inversión o parte de ella. Dejando al operador, precisamente la labor de diseñar, construir 
operar y mantener el negocio operacional. 
 
Al igual que el modelo anterior, este modelo implica una operación del punto de venta de 
manera manual, y se hace una diferencia si como parte de los apoyos al proyecto, que 
constituirían un apoyo al inversionista, se traduce en el subsidio a la inversión en activos 
de capital, por lo que el inversionista debería invertir básicamente en gastos de puesta en 
marcha y capital de trabajo, que incluye la respectiva boleta de garantía de seriedad de la 
ejecución del servicio. Complementariamente este modelo se estudia considerando o no 
el pago por parte del proyecto sobre el uso de los BNUP. 
 
Claramente un escenario en que los BNUP son aportados como uso gratuito por parte de 
las respectivas municipalidades es un mejor escenario de resultado. 
 
Cabe señalar que la evaluación ha sido realizada neta de IVA, por tanto el subsidio 
deberá contemplar los valores indicados más el correspondiente IVA. 
 
Los resultados anteriores fueron reestructurados en función de considerar el subsidio 
sobre la inversión como escenario inicial, luego un escenario en que solamente se 
‘percibe’ el beneficio de pagar por el uso de los BNUP, considerando el respectivo efecto 
tributario disminuir los gastos y generar mayores utilidades y un tercer escenario que 
considera que el inversionista percibiría los beneficios de subsidio a la inversión más el no 
pago de los BNUP, independiente del monto nominal que estos tengan. A continuación se 
muestran los resultados a partir del escenario base de trabajo. 
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Tabla N°12.10 
Resultados para Operación Manual Según Escenarios de Apoyo de Escenarios con Subsidio y Pago o No 

Pago por uso de BNUP 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 

12.4.3.- DBOMF MIXTO 

Este modelo de negocio denominado mixto involucra indistintamente al financiamiento la 
convivencia de estaciones o puntos de arriendo automatizados y manuales. Así se ha 
realizado las correspondientes evaluaciones considerando un subsidio sobre dichas 
inversiones de mayor cuantía, junto con el beneficio de no pagar por el uso de BNUP. 
 
Para este caso se definen 40 estaciones automatizadas con un tótem para la autoatención 
por parte del usuario. Claramente la inversión inicial aumenta dado que cada tótem 
automatizado involucra una inversión considerablemente mayor que la inversión en un 
sistema manual. Además este modelo involucra que todas bicicletas deberían estar 
preparadas para usarlas en un sistema automático, aunque se tomen desde puntos 
manuales. Así el escenario manual involucra una inversión de puesta en marcha total de 
MM$1.282, mientras que un proyecto con 40 estaciones automatizadas estima una 
inversión del orden de MM$3.362, es decir este modelo implica una mayor inversión de 
un 162% por sobre un modelo manual. Complementariamente y a modo de ejemplo, se 
puede indicar que un modelo 100% automatizado implicaría una inversión superior a los 
MM$6.000, unos MMUS$12. 
 
 
  

ESCENARIO	CON	SUBSIDIO	Y	PAGO	DE	ARRIENDO	BNUP	 DBOM

SUBSIDIO	Inversión	en	Activos	Fijos 543

FLUJO	DE	CAJA (738) (480) (397) (215) 84 91 9 104 107 7 1.324

VAN	(M$) (1.106)
TIR -0,7%

ESCENARIO	SIN	SUBSIDIO	Y	NO	PAGO	DE	ARRIENDO	BNUP	

No	arriendo	BNUP 280 280 280 280 280 280 280 280 280 280

Efecto	Tributario (56) (56) (56) (56) (56) (56) (56) (56) (56) (56)

SUBSIDIO	Inversión	en	Activos	Fijos 0

FLUJO	DE	CAJA (1.282) (256) (173) 9 308 315 233 328 331 231 1.547

VAN	(M$) (543)
TIR 9%

ESCENARIO	CON	SUBSIDIO	Y	NO	PAGO	BNUP

No	arriendo	BNUP 280 280 280 280 280 280 280 280 280 280

Efecto	Tributario (56) (56) (56) (56) (56) (56) (56) (56) (56) (56)

SUBSIDIO	Inversión	en	Activos	Fijos 543

FLUJO	DE	CAJA (738) (256) (173) 9 308 315 233 328 331 231 1.547

VAN	(M$) 0 FACTOR	DE	SUBSIDIO

TIR 15% 64%
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Tabla N°12.11 
Flujo de Caja DBMOF – Sistema con Estaciones Mixtas 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 
 

  

FLUJO	DE	CAJA	MIXTO Año	0	 Año	1 Año	2 Año	3 Año	4 Año	5 Año	6 Año	7 Año	8 Año	9 Año	10

Ingresos 1.312 1.435 1.888 2.199 2.214 2.229 2.244 2.260 2.275 2.291

Membrecías	Arriendo	BP 308 390 592 799 809 819 830 840 850 861

Membrecías	Arriendo	Estacionamiento	bicis 154 195 296 400 405 410 415 420 425 430

Publicidad 850 850 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

Costos

Administración (110) (121) (159) (185) (186) (188) (189) (190) (191) (193)

Personal	 (799) (674) (718) (746) (746) (746) (746) (746) (746) (746)

Fungibles	y	oficina (6) (6) (9) (10) (10) (10) (10) (10) (10) (10)

Transporte (63) (63) (63) (63) (63) (63) (63) (63) (63) (63)

Mantenciones (172) (181) (191) (200) (210) (221) (232) (244) (256) (268)

Arriendos (108) (108) (108) (108) (108) (108) (108) (108) (108) (108)

Publicidad	y	Comunicaciones (40) (44) (58) (67) (67) (68) (68) (69) (69) (70)

Comunicaciones	&	TI (43) (43) (43) (43) (43) (43) (43) (43) (43) (43)

Seguros (6) (6) (8) (9) (9) (9) (9) (9) (9) (9)

Otros (10) (10) (10) (10) (10) (10) (10) (10) (10) (10)

Costo	Tarjeta	Inteligente	 8% (37) (47) (71) (96) (97) (98) (100) (101) (102) (103)

Arriendos	BNUP (280) (280) (280) (280) (280) (280) (280) (280) (280) (280)

Depreciaciones (117) (122) (129) (134) (147) (160) (184) (198) (109) (129)

Resultado	Antes	de	Impuesto (480) (271) 42 247 235 224 201 188 277 257

Impuesto 96 54 (8) (49) (47) (45) (40) (38) (55) (51)

Resultado	Después	de	Impuesto (384) (217) 34 197 188 179 161 150 221 206

Depreciaciones 117 122 129 134 147 160 184 198 109 129

Inversiones Bicicletas

Bicicletas 1.850 (555)

Puntos	de	arriendo 800 (2.042)

Vehículos	y	Carros (247)

Capturadores (47)

Anfitriones (3)

Oficinas (35)

Software	+	aplicaciones (35)

Gasto	de	Puesta	en	Marcha (10)

Boleta	de	Garantía (110) 110

Reinversiones (56) (72) (384) (145) (146) (427) (149) (153) (431) (156)

Capital	de	Trabajo (279) (26) (96) (66) (3) (3) (3) (3) (3) (3) 487

Valor	de	Desecho 480

FLUJO	DE	CAJA (3.362) (348) (263) (288) 183 186 (91) 192 192 (104) 1.256

3.362,04	-																 1.358,07	-				 1.257,49	-				 1.366,75	-				 1.442,86	-				 1.454,72	-				 1.467,09	-				 1.480,02	-				 1.493,52	-				 1.507,62	-				 1.522,36	-				

Tasa	de	Descuento 15,4% Inversión	Modelo	Mixto	/	Inversión	Manual 262%

VAN	(M$) (3.491) 100%	PRIVADO

TIR -9,7%
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12.4.4.- Fortalezas y Debilidades del Modelo de Negocio 

 
Tabla Nº 12.12 

Matriz de Modelo de Negocio 
 

Modelo de 
Negocio  

Ventajas Desventajas 

DBOMF 
Diseñar, 

Construir, 
Mantener, 
Operar y 
Financiar 

Municipio Evita el pago de un Subsidio. 
 
Logística gestionada por el sector 
privado con Experiencia.  
 
El sector público no está pendiente de los 
detalles operativos 
 
El Operador tiene alto incentivo a 
mejorar calidad de Servicio. 
 
El control público es parcial.  
 
Mayores Expectativas de Rentabilidad 
para el Operador 
 

Operador tiene Mayor Riesgo al no tener Ingreso 
garantizado 
 
Pérdida de ingresos de publicidad para el 
Municipio 
 
Pérdida de ingresos de Arriendo del SBP para el 
Municipio 
 
Riesgo de problemas por mayor cantidad de 
publicidad exterior. 
 
Difícil hacer seguimiento al desempeño. 
 
Menor Control sobre las Tarifas de Arriendo. 
 

DBOM  
Diseñar, 

Construir, 
Operar y 
Mantener 

 
Menor riesgo para el Operador pues sus 
ingresos están Asegurados. 
 
El Municipio puede Explotar y Controlar 
el Negocio Publicitario del SBP. 
 
El Municipio puede Explotar y Controlar 
las Tarifas de Arriendo. 
 
El sector público retiene el control de los 
espacios públicos. 
 
El Municipio No está preocupado de la 
operación. 
 
La Operación es Ejecutada por un 
Operador con Experiencia 
 

Menor Rentabilidad para el Operador 
 
El Operador puede verse Incentivado a bajar 
Calidad de Servicio para Aumentar sus 
Márgenes. 
 
Se requiere un mayor Control y Fiscalización del 
Municipio al Operador para garantizar Calidad 
de Servicio. 
 
Competencia por fondos públicos para financiar 
el SBP 
 
Difícil hacer seguimiento a los estándares de 
desempeño 

DBOMF 
MIXTO 
Diseñar, 

Construir, 
Mantener, 
Operar y 

Financiar con 
Ayuda del 

Estado 

Además de Todas las Ventajas Indicadas 
en el Modelo DBOMF, el modelo DBOMF 
Mixto tiene la ventaja adicional de que el 
operador tiene mayor probabilidad de 
éxito en la rentabilidad de la inversión. 
 
Se generan mayores incentivos para la 
participación de operadores. 
 
Mayores facultades de Monitoreo al 
Operador por parte de la Unidad. 

Se reducen los incentivos a la eficiencia en la 
medida de que no exista un límite al subsidio. 
 
El Estado se Obliga a proporcionar recursos en 
la medida que no alcance cierto nivel de 
rentabilidad. 
 
 

 
Fuente: Elaboración Propia  
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La tabla siguiente muestra el grado de vulnerabilidad que enfrenta el operador 
considerando distintas fuentes de riesgo frente a los tres modelos de negocio planteados 
en el estudio. 
 

Tabla Nº 12.13 
Matriz de Riesgo Según Tipo de Modelo de Negocio 

 

Variables de Riesgo para Operador DBOM DBOMF DBOMF MIXTO 

Demanda Bajo Medio Medio Bajo 

Disposición a Pagar Bajo Medio Medio Bajo 

Riesgo Operacional Bajo Alto Medio 

Sobre Costos de Implementación Alto Bajo Medio 

Pérdidas por Robo de Bicicletas Alto Alto Alto 

Robo de Recaudación Nulo Alto Medio 

Conflictos Laborales Medio Medio Medio 

Accidentes Medio Medio Medio 

Default Financiero Nulo Alto Medio 

 
Fuente: Elaboración Propia  

 

12.6.- Resultados Evaluación Económica 

Como se mencionara anteriormente la presente evaluación fue realizada a nivel de 
prefactibilidad, por lo que un estudio específico a mayor profundidad y definición 
específica de los parámetros estimados puede variar los resultados. 
 
Así mismo los resultados obtenidos en nuestra evaluación no contempla los posible 
beneficios sociales que un proyecto de estas características logra, para la sociedad en su 
conjunto y por lo tanto nos enfocamos a establecer los mecanismos de incentivo para que 
el sector privado esté interesado en implementar un proyecto de estas características. 
 
En efecto, considerando un sistema manual de bicicletas públicas con un tamaño definido 
de 106 puntos de arriendo con 2.120 bicicletas en operación sin subsidio, es decir 
obteniendo únicamente los ingresos de explotación proyectados, sería un escenario que 
no interesaría directamente a un privado, pues obtendría una perdida de valor sobre su 
inversión dado que se estima una rentabilidad negativa de un 3,7% promedio anual y una 
pérdida en valor presente por $1.650 millones para el periodo de evaluación de diez años. 
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Por tanto un modelo 100% privado no es viable, por cuanto no compensa el riesgo que 
estaría asumiendo el operador. 
 
La inversión total en activos para la primera etapa alcanza a $1.282 millones, de los cuales 
$852 son subsidiables y $430 no subsidiables de acuerdo a las facultades que los distintos 
organismos involucrados poseen. Los activos subsidiables corresponden a bicicletas, 
puntos de arriendo, vehículos y carros, capturadores, oficinas, software y aplicaciones, los 
no subsidiables corresponden a capital de trabajo, boleta de garantía, capacitación y 
gastos de puesta en marcha en general, los que necesariamente deberán ser financiados 
por el operador. 
 
De manera similar se muestran seis escenarios de evaluación según tres modelos de 
negocio, con o sin pago de arriendo de los BNUP. 

 

 

Tabla N°12.14 
Matriz de Resultados Según Modelos de Negocio y de Operación 

 

 
 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 

VAN (1.106)

TIR -0,7%

VAN 0

TIR 15%

VAN (1.650)

TIR -3,7%

VAN (543)

TIR 9,1%

VAN (3.491)

TIR -10%

VAN 579

TIR 29%

Matriz	Modelos	de	

Negocios

DBOMF	+	MIXTO/	
Subsidio

DBOMF

SIN	Cobro	BNUP

CON	Cobro	BNUP

CON	Cobro	BNUP

SIN	Cobro	BNUP

CON	Cobro	BNUP

DBOM

SIN	Cobro	BNUP
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De esta forma, un modelo que involucre un subsidio a la inversión en activos fijos 
subsidiables y no considerando el pago por uso de los BNUP, donde los municipios los 
aportarían libres de pago de derecho, involucran un escenario atractivo de inversión para 
el privado. Cabe hacer notar que con un 64% del valor total de los activos subsidiables, es 
decir, del orden de $543 millones más IVA a la inversión, el operador obtendría la 
condición de compensación perfecta, es decir, el inversionista cubriría los costos de 
operación, recuperaría la inversión y obtendría la rentabilidad mínima exigida sobre la 
inversión de 15,4% anual. Dicha renta correspondería a la rentabilidad de una empresa 
modelo regulada asumiendo un dimensionamiento eficiente. 
 
Así un SBP 100% manual con un 100% de subsidio a la inversión subsidiable, y no pago por 
uso de los BNUP, implicaría una rentabilidad anual del orden de 21%. Sin duda atractivo 
para posibles inversionistas privados. 
 
Al realizar las evaluaciones paralelas considerando un modelo mixto de estaciones 
manuales y automáticas, 66 manuales y 40 automatizadas, con bicicletas de mayor valor, 
pero subsidiadas, si bien aumenta considerablemente la inversión, implica que 
aumentaría de igual manera el subsidio, y disminuiría considerablemente la necesidad de 
personal. Por ello la situación privada mejora considerablemente. De esta forma un 
proyecto más concentrado en esquemas automatizados podría presentar como más 
rentable, por aumentar proporcionalmente la inversión y el subsidio y disminuye por ello 
los costos operacionales, principalmente lo que dice relación al personal de los punto de 
arriendo. Sea un modelo manual o automático subsidiado permitiría la operación viable y 
de largo plazo del sistema, considerando incluso la reposición del equipamiento 
respectivo 
 

 
Tabla N°12.15 

Ranking de Modelos de Negocio 
 

MODELO VAN (MM$) TIR 

DBOM MIXTO SIN COBRO BNUP MIXTO 579 29% 
DBOM SIN COBRO BNUP 0 15% 
DBOMF SIN COBRO BNUP (543) 9,1% 
DBOM CON COBRO BNUP (1.106) -0,7% 
DBOMF CON COBRO BNUP (1.650) -3,7% 
DBOMF CON COBRO BNUP MIXTO (3.491) -10% 

 
Fuente: Elaboración Propia 
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12.5.- Análisis de Sensibilidad 

 

12.5.1.- Identificación de las Fuentes de Riesgo 

El análisis de los aspectos operacionales, comerciales, estratégicos y económicos 
permitieron identificar las distintas fuentes de riesgo del negocio, lo que eventualmente  
podría afectar el desempeño del proyecto. Por tanto, la construcción de la matriz de 
riesgo consiste en identificar las fuentes de riesgos internas y externas y determinar qué 
variable económica del proyecto puede verse afectada. Luego se clasifica según 
probabilidad de ocurrencia e impacto económico en el proyecto, de tal manera de 
identificar la zona de alto riesgo. 
 
Cada uno de los riesgos identificados en la Matriz, se asocia a uno o más de los 
responsables. Adicionalmente se establece su respectiva mitigación. Las mitigaciones 
establecidas para reducir el impacto de los riesgos identificados, permiten detectar costos 
adicionales de operación e inversión y las eventuales complicaciones que pudieran surgir 
tanto en las etapas de proyecto como en las de implementación y operación. Asimismo, el 
establecer una responsabilidad deja de manifiesto el grado de compromiso de los 
distintos actores y de qué manera se encuentra distribuido el riesgo. Este análisis además 
identifica aspectos fundamentales que deben ser considerados en una eventual licitación, 
de tal manera de que los potenciales operadores puedan pronunciarse respecto cada una 
de las fuentes de riesgo y se acoten las responsabilidades correspondientes. 
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Tabla Nº 12.16 
Matriz de Riesgo del Operador 

 
Análisis de los 

Riesgos 

Comerciales 

    

Riesgo Descripción Mitigación Nivel de Exposición 
Institución 

Responsable 

No hay disposición a 

pagar por el servicio 

La única experiencia en Chile es 

prácticamente gratis. Por tanto existe 

percepción de que debe ser un servicio 

gratuito con baja disposición a pagar. 

 

Subsidio a la Inversión y/o Operación. 

 

Permitir al Operador Explotar Derechos de 

Publicidad y Negocios Complementarios para 

Sustituir o Compensar eventuales déficit. 

 

Diferenciarse sustancialmente de la 

experiencia de uso actual resaltando los 

mayores beneficios al usuario. Campaña 

promocional. 

 

El grado exposición es Alto. La comunidad lo 

percibe como un servicio gratuito.  

 

El sistema de Providencia lo ha Posicionado de 

esta manera, sin embargo, hay poca dotación y 

pocos puntos de red. 

 

El Municipio ha bloqueado la posibilidad de 

Explotación de Ingresos Adicionales. 

Operador 

La Demanda no es la 

esperada 

El servicio no es utilizado en la cantidad 

requerida por los usuarios 

 

Definir Ingreso Mínimo Garantizado IMG 

(Subsidios) 

 

Campañas de Fomento al uso del SBP 

 

Apoyo de Empresas Privadas a sus 

Trabajadores con Recursos para el uso del SBP 

 

Fomentar Intermodalidad 

 

Promociones con Tarifas de Trasporte Público 

 

Es un proyecto de Cuarta Generación que no 

tiene precedentes por lo que el grado 

exposición es Alto. 

Estado 

Operador 

La demanda 

Derivada no es la 

esperada 

La demanda de los Servicios 

Complementarios Incorporados NO son 

Valorados por los Usuarios 

 

Estudiar Acuciosamente el Montaje de 

Experiencia. 

 

Procurar Tarifas Competitivas para los 

productos y Servicios Complementarios. 

A pesar de ser un proyecto sin precedentes, 

existen experiencias internacionales que 

permiten identificar atributos valorados  

complementarios, por lo que el grado 

exposición es Medio. 

Operador 



 

 441 

 

Definir Localización Óptima de los Mismos. 

 

Imposibilidad de 

Coordinación 

Intermodal 

No es posible combinar el SBP con Metro y 

Transantiago impidiendo la intermodalidad. 

 

Explorar Modelos de Asociatividad que 

generen beneficios económicos mutuos y 

mejore la experiencia del Usuario. 

 

Incorporar el Proyecto al AFT (Administrador 

financiero de Transantiago) 

 

Fomentar Instalación de Ciclofacilidades 

 

Los principales satekeholders, como METRO, 

MINVU, MOP, MTT, GORE y SERVIU, han 

manifestado apoyo al proyecto. Medio 

 

Estado 

 

Clima Adverso Que hayan Lluvias y Bajas Temperaturas 

 

Préstamo de Cobertores Plásticos y/o 

Indumentaria Especializada en Puntos de red. 

 

Avisaje de Advertencia de Indumentaria 

especializada a los Usuarios Inscritos vía 

Internet cuando se Conozcan los Pronósticos. 

 

En Santiago llueve en promedio 15 días al año 

en comparación con 190 de países de Europa. 

Las estaciones del año están bien definidas 

por lo que el grado de exposición es Bajo. 

Operador 

Contaminación  

Con altos índices de contaminación se 

recomienda restringir la actividad física 

desincentivando uso de la bicicleta 

Considerar Distribuir en forma Gratuita 

Mascarillas Respiratorias Desechables para los 

Usuarios. 

Los periodos de preemergencia son 

estacionales y tienden presentarse en menor 

cantidad. Bajo. 

Estado 

Ingreso de nuevos 

competidores 

Aumento en el uso de la bicicleta incentiva 

Ingreso de Nuevos Operadores pudiendo 

afectar la rentabilidad del operador. 

Restringir el Ingreso de Nuevos Operadores 

en las bases de Licitación.  

La entrega los permisos Municipales está en 

mano de las autoridades, las cuales no 

debieran permitir el acceso a nuevos 

participantes. Nulo 

Municipio 



 

 442 

Riesgo de Evasión de 

Pago 

 

Que los usuarios no paguen por el alquiler 

de las bicicletas. Los usuarios no poseen un 

contrato que los obligue a pagar.  

 

 

Se cobra el Servicio por Adelantado 

 

La implementación de tecnología ayuda a 

reducir los riesgos de evasión.  

 

El pago por el Servicio y Garantía con Tarjeta 

de crédito o Tarjeta Inteligente mitiga el 

riesgo.  

 

Se pudiera generar una membrecía para los 

usuarios locales  

 

Prepago para extranjeros o Acuerdos con 

Hoteles donde se Responsabilizan por el pago.  

 

Es un riesgo que se puede controlar fácilmente 

dependiendo de la solución tecnológica que se 

aplique.  

 

Transantiago tiene una evasión cercana al 

10%  

debido a que el sistema de cobro lo permite.  

 

Existe cultura de pago en Santiago. Por tanto 

el grado de exposición es Bajo. 

 

Operador 

 

Análisis de los 

Riesgos 

Operacionales 

    

Desempeño 

Ineficiente de los 

Puntos de Arriendo 

 

El diseño Inadecuado de la capacidad 

instalada y la mala ubicación de los puntos 

de arriendo, derivan en un mal desempeño 

del sistema.  

 

Es importante realizar adecuadamente los 

estudios de demanda, localización y diseño 

por zona.  

 

El contrato debe considerar incentivos para 

desarrollar nuevas inversiones producto de 

los aumentos de demanda. 

 

En la medida que los estudios de proyección 

de demanda, Hot spot y los contratos de 

licitación sean correctos, el nivel exposición es 

Bajo. 

Operador 

 

Falta de knowhow 

operativo y 

experiencia  

 

 

El desconocimiento operacional del 

operador puede generar que la experiencia 

de consumo/uso del usuario sea negativa. 

 

La falta de know – how puede incrementar 

sustancialmente los costos de operación y 

CAPEX (Inversiones). 

 

Adjudicación a Operador con Experiencia y 

Contratación de personal ejecutivo y 

operativos con experiencias y competencias 

anteriores en este rubro 

No existen muchas experiencias en Chile. 

Tendrían que participar operadores 

extranjeros para disminuir el riesgo operativo 

de negocio. El grado de exposición es Alto 

Operador 
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Robo y Vandalismo 

 

Eventualmente se pueden generar robos de 

bicicletas en los puntos de arriendo 

aumentando los costos de reposición. 

 

El vandalismo eventualmente puede dañar 

bicicletas, puntos de red y señalización del 

SBP aumentando los costos de operación 

 

Diseño e implementación de Tecnología que 

reduzca la vulnerabilidad del robo.  

 

Contratación de servicios profesionales de 

seguridad y seguros. 

 

Coordinación con Carabineros y Guardia 

Ciudadana. 

 

Localización de Puntos de Arriendo en 

Complemento con Metro y Subconcesionarios. 

 

Diseño de modelos de Bicicleta de fácil 

reconocimiento y diseñadas específicamente 

para el sistema. 

 

Desarrollo de Campañas de Educación 

Ciudadana para el cuidado de los BNUP. 

 

Incorporar dispositivo de localización y 

seguimiento en la bicicleta. 

 

Los potenciales de arriendo estarían ubicados 

en lugares de alta afluencia de público.  

 

El 28% de los ciclistas le han robado alguna 

vez la bicicleta. 

 

Una vez que se retira la bicicleta del punto de 

arriendo, la responsabilidad recae en el 

usuario, haciéndose efectiva la garantía 

exigida. 

 

A pesar de que la experiencia en Chile muestra 

bajos índices de robo y vandalismo, la 

implementación de SBP en comunas de 

escasos recursos, lo hace más vulnerable, por 

tanto el nivel de exposición es medio.  

Operador 

 

Riesgo de 

Destrucción de 

las instalaciones 

 

Actos vandálicos en contra de las 

instalaciones pueden interrumpir la 

operación de arriendo de bicicletas. 

 

Rayados de los puntos de arriendo de 

bicicletas. 

 

Destrucción de la infraestructura. 

Proveer de seguridad ciudadana por parte de 

los Municipios en los puntos de red. 

 

Coordinación con Carabineros y Guardia 

Ciudadana. 

 

Contratación de seguros contra daños de 

terceros y catástrofe. 

La exposición es Media. A pesar de que no es 

muy común que exista destrucción de las 

instalaciones de Metro sí han sido víctima de 

actos vandálicos paraderos y buses del 

Transantiago. 

Operador 
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Riesgo de Accidentes  

Existe el riesgo de accidente de los usuarios 

que terminen en demandas civiles contra el 

operador. 

 

El mal mantenimiento de ciclovías, la 

existencia de árboles en la ruta, congestión 

en la ciclovía, mala señalización, estrechez 

de la ciclovía, entre otros, puede provocar 

accidentes. 

Contratación de un seguro de responsabilidad 

civil y accidentes para daños personales y 

materiales causados a terceros. 

 

Elaboración de proyectos de ley que delimiten 

las responsabilidad del usuario, peatón, 

conductor y operador. 

 

Plan de educación a los usuario, peatones y 

conductores. 

 

Delimitar responsabilidades al mantenimiento 

de infraestructura como ciclovías, señalética y 

ciclo facilidades. 

El 64% de los ciclistas encuestados en el 

estudio Plan maestro Bicentenario, ha sufrido 

accidentes.  

 

El grado de exposición a este riego es alto para 

el usuario pero Bajo para el operador en la 

medida que implemente las medidas de 

mitigación conjunto con el Estado.  

Municipio 

Operador 

Estado 

Usuarios 

Peatones 

Conductores 

Coordinación de 

Cobro en Sistema 

Integrado  o 

Integración Tarifaria 

Un SBP de Cuarta Generación implica la 

Existencia de una Tarjeta Inteligente para 

fomentar la Intermodalidad. 

 

En este sentido, pueden presentarse 

dificultades en la integración del sistema de 

cobro con Transantiago.  

Desarrollo de TI Específico 

 

Adquisición de software y licencias  

 

Orquestar y compatibilizar con otros sistemas. 

Tarjetas Casas Comerciales y Celulares. 

El AFT  (Administrador Financiero 

Transantiago) tiene actualmente  desarrollada 

la tecnología para incorporar otros sistemas 

de trasporte a la integración tarifaria. 

 

Dificultades en la complementariedad de las 

TI. 

 

La exposición es Media, pues a pesar de que 

existe tecnología, pudiera haber cierta 

reticencia de parte de otros operadores. 

Operador 

Análisis de los 

Riesgos 

Regulatorios 

    

No Existe Regulación 

Clara 

Cada uno de los organismos involucrados 

MTT, MOP, MINVU, GORE y SERVIU y 

Municipalidades, poseen un marco 

regulatorio y atribuciones distintas. 

Eventuales modificaciones posterior a la 

adjudicación del contrato con el operador, 

pueden cambiar sustancialmente las reglas 

del juego afectando negativamente el 

desempeño del proyecto. 

Establecer en el contrato de concesión las 

condiciones mínimas que deberá 

proporcionar cada agente involucrado 

durante el tiempo que dure la concesión para 

garantizar desempeño del negocio. 

 

Establecer la entrega de compensaciones por 

posibles perjuicios en caso de modificaciones 

regulatorias que afecten negativamente al 

proyecto. 

Existe gran interés de parte de los distintos 

actores por promover el proyecto. 

 

El proyecto presenta claros beneficios sociales 

para la comunidad. 

 

En la medida que el contrato reduzca 

interpretaciones subjetivas y se establezcan 

mecanismo de compensación, el grado de 

exposición a este riesgo debiera ser Bajo. 

Organismo 

Estado 
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Riesgos de Mayores 

Exigencias 

 

Eventualmente se pudiera exigir el uso de 

casco desincentivando el uso de la bicicleta 

por las complejidades logísticas que dicha 

obligación provoca en el usuario y su 

consecuente efecto en la demanda.  

Sugerir y NO obligar el uso de Casco 

 

Disponer de Arriendo de lockers que permita 

dar facilidades logísticas. 

 

Arriendo / Entrega de Cascos 

El grado de exposición a este riesgo es Bajo en 

la medida que se explicite la flexibilidad en el 

marco regulatorio o bien se den las facilidades 

para su uso. 

Operador 

 

Análisis de los 

Riesgos Culturales 

    

Conducta Social 

 

Existe el Riesgo de que Peatones y 

Conductores de vehículos no respetan a los 

ciclistas o bien que utilicen el espacio 

destinado a ciclovías desincentivando el uso 

de la bicicleta. 

 

Legislar sobre derechos y obligaciones del 

usuario, peatón y automovilista. 

 

Legislar sobre el uso de la infraestructura 

destinada a las bicicletas. 

 

Existencia de planes de educación al usuario, 

peatón y automovilista. 

El grado de exposición a este riesgo es Alto. 

 

A pesar que hoy existe un proyecto de ley 

sobre uso, fomento e integración de la 

bicicleta impulsado por Diputados y Ciclista 

Unidos de Chile, la conducta de los 

conductores y peatones es particularmente 

agresiva.  

 

Estado 

 

Limpieza del Entorno  

Existe el riesgo de que el entorno asociado a 

las ciclovías y puntos de arriendo no esté 

limpio y con basura.  

Delimitar responsabilidades con el Municipio 

 

Eventualmente podría asumir la 

responsabilidad y costo el operador y 

transferir a municipio. 

 

El grado de exposición a este riego es Bajo.  

 

El retiro de basura está concesionado a 

privados con excepción de la comuna de 

Santiago. 

Municipio  

Mantenimiento de 

Ciclovías 

Existe el riesgo de que las instalaciones e 

infraestructura asociadas a ciclovías, 

ciclofacilidades y señalética, estén en mal 

estado por falta de mantenimiento. 

El plan Maestro de Ciclovías no solo debe 

contemplar la ejecución sino que el 

mantenimiento para asegurar calidad de 

servicio en el largo plazo. 

 

Delimitar responsabilidades entre MOP, MTT 

y Municipalidad 

El grado de exposición a este riego es Medio – 

Alto pues no se ha especificado la 

responsabilidad del mantenimiento y no es 

responsabilidad del operador. 

Municipio, 

MOP y MTT 
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Mantenimiento de 

Instalaciones del 

Operador  

Existe el riesgo de que las instalaciones e 

infraestructura y equipamiento asociado a 

los puntos de arriendo estén en mal estado 

por falta de mantenimiento. 

Planificación de mantenimiento preventivo y 

correctivo del sistema, puntos de arriendo y 

las bicicletas. 

El grado de exposición a este riego es Bajo.  

 

Será de particular interés del operador 

planificar el mantenimiento preventivo y 

correctivo del sistema, ciclo vías y las 

bicicletas para garantizar calidad de servicio. 

Operador 

Análisis de los 

Riesgos de 

Implementación 

    

Riesgo de Diseño del 

Polígono de Acción o 

Área de Influencia 

Un mal estudio de movilidad que dificulte 

identificar las zonas de alta demanda 

potencial deriva en un mal diseño del 

polígono de acción y por tanto no generaría 

el uso deseado. 

 

Identificar zonas atrayentes de viajes. 

Establecer zonas legibles, sin zonas de no 

cobertura y de fácil identificación para los 

usuarios. 

 

El Polígono de Acción debe ser compacto pues 

permite un mejor control y mantenimiento. 

 

El grado de exposición a este riesgo es Bajo.  

 

Un buen estudio de demanda de viajes puede 

reducir este riesgo considerablemente.  

 

Distancia promedio entre estaciones entre 

250 - 300 m. Usuarios no debería caminar mas 

de 3 cuadras. 

 

Ubicar estaciones en puntos estratégicos, 

Universidades, edificios públicos, oficinas y 

centros comerciales. 

 

Operador 

Disponibilidad de 

Espacio 

Carencia de espacios públicos en las 

Localizaciones establecidas como óptimas 

para 

las instalaciones de los puntos de red de 

arriendo. 

Generar Incentivos para mejorar la oferta de 

Espacios Públicos y Privados para 

implementar sistema. Por Ejemplo al eliminar 

2 estacionamientos de vehículos se genera 

espacio para un punto de arriendo.  

 

Explorar opciones con el privado u organismo 

que la disponga para lograr objetivo. 

El grado de exposición a este riego es Bajo.  

 

Si bien los puntos de red estarán ubicados en 

puntos estratégicos, los requerimientos de 

espacio son bajos y con alta potencialidad de 

complementar con instalaciones existentes. 

 

Metro, paraderos, parques urbanos, etcétera. 

Estado 

Municipio 
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Fallas en la 

Planificación de la 

Ejecución 

 

La implementación de proyectos de 

innovación están más vulnerable a 

elementos de riesgo, incertidumbre y 

ambigüedad, lo que los hace más 

vulnerables a mayores costos de 

implementación. 

 

Implementar Planes Pilotos que permitan 

generar aprendizaje antes de implementar el 

SBP en forma global. Esto permite reducir 

riesgo e incertidumbre. 

 

Definir Plan de desarrollo en etapas. 

 

El grado de exposición a este riego es Medio. 

Existen experiencias internacionales que 

permiten reducir los niveles de incertidumbre.  

 

Mediante una adecuada planificación de la 

implementación se pueden reducir bastante 

los elementos de riesgo, incertidumbre y 

ambigüedad. 

Operador 

Diseñador 

 

Coordinación de los 

Diferentes Actores 

Existe riesgo de coordinación y 

convergencia de los diferentes actores 

involucrados. 

 

En la medida que municipios, MOP, MINVU, 

MTT, Metro S.A. Transantiago, Intendencia 

Metropolitana, GORE, Juntas de Vecinos y 

ONG’s como Ciudad Viva, no converjan en 

intereses y objetivos, la implementación del 

proyecto puede presentar dificultades y 

retrasos.  

Crear Mesa Directivas con distintos 

representantes con capacidad de decisión. 

 

Delimitar atribuciones 

 

Manifestar y comunicar intereses de los 

diferentes stakeholders. 

 

Promover el proyecto como unidad de interés 

público. 

El grado de exposición a este riego es Medio.  

 

A pesar de que existe el interés común en 

implementar el proyecto, la divergencia de 

intereses pudiera generar conflictos que 

dificulten la coordinación. 

 

Estado 

Suboperadores 

Riesgos Asociados a 

la Naturaleza 

    

Temperatura 

Existe el riesgo de temperaturas extremas 

de frio y calor ocasionadas por el fenómeno 

del niño o la niña que desincentiven el uso 

de la bicicleta. 

Advertir y comunicar al usuario pronósticos 

de tiempo que ayuden a prevenir los excesos 

de temperatura. 

El grado de exposición a este riesgo es Bajo.  

Países con menores temperaturas como 

Amsterdam y Copenhague, presentan tasas de 

uso bastante mayores con condiciones mas 

adversas. 

No Asignable 

Lluvias e 

Inundaciones 

Existe el riesgo de lluvias e inundaciones  

ocasionadas por el fenómeno del niño que 

desincentiven el uso de la bicicleta. 

Venta y/o entrega de cobertores plásticos 

como parte de los servicios complementarios 

al sistema. 

El grado de exposición a este riego es Bajo.  

Países con mayores días de lluvia, presentan 

tasas de usos bastante mayores. 

No Asignable 
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Terremotos 

Existe el riesgo de terremotos de alta escala 

que destruyan la infraestructura vial para 

bicicletas. 

Realizar Construcciones e Instalaciones con 

menor vulnerabilidad de destrucción por 

movimiento. Especificación Técnica. 

El grado de exposición a este riego es Bajo. 

Chile tiene cultura de construcción anti 

sísmica y es un evento que ocurre en 

promedio cada 25 años. 

MOP 

Análisis de los 

Riesgos Financieros 
    

No se logre 

Autofinanciamiento 

 

Existe el riesgo de que el proyecto no se 

autofinancie operacionalmente, por lo que 

se requiera de subsidios a la operación más 

allá de los subsidios por el derecho de uso 

de los Bienes Nacionales de uso Público 

 

Existencia de Garantías como Ingreso Mínimo 

 

Subsidio a la Inversión u operación 

 

Flexibilidad en los plazos de Concesión 

 

Mayores atribuciones en la explotación de los 

BNUP para diversificar matriz de ingresos. 

 

El grado de exposición a este riego es Medio. 

 

La experiencia internacional ha mostrado que 

en la mayoría de los casos son proyectos 

subsidiados para autofinanciar la operación. 

Sin embargo, en su mayoría el uso de la 

bicicleta es gratuito, obteniendo el operador, 

en algunos casos, solo ingresos publicitarios.  

 

Operador 

 

Sobre 

Endeudamiento 

 

Una estructura de endeudamiento alta 

podría dejar al operador con probabilidades 

de default dejando en riesgo la continuidad 

del servicio. 

Se puede resguardar este riesgo estableciendo 

condiciones asociadas a la estructura de 

endeudamiento en las bases de licitación 

El grado de exposición a este riego es Bajo en 

la medida que se regule. 

Estado 

Operador 

Riesgo de Cobertura 

de garantía. 

 

El robo o vandalismo de una bicicleta en uso 

es responsabilidad del usuario. 

 

En otros países con mayor cultura y 

cobertura de uso de tarjeta de crédito ha 

permito que el operador se resguarde este 

riesgo con una garantía cargada a su tarjeta. 

 

En Chile el uso y cobertura de Tarjetas de 

Crédito no está consolidado, sobre todo en 

sectores más populares. 

Incorporar un Seguro de Cobro de Garantías 

NO recuperadas. 

 

Incorporar al sistema Tarjetas de Casas 

Comerciales. 

 

Promover uso de la tarjeta de Crédito. 

 

Disponer de alternativas con depósito en 

Efectivo. 

El grado de exposición a este riego es Medio 

debido a la falta de consolidación de cobertura 

y uso, sin embargo, en las condiciones de las 

bases de licitación pudiera darse la opción del 

depósito en efectivo con garantía de 

devolución. 

Operador 

 
Fuente: Elaboración Propia
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12.5.2.- Análisis de Amenazas y Oportunidades de los Submercados 

 
Oportunidades 
 
a) Disposición Municipal Favorable 
Los municipios están incentivados en la aplicación de un SBP por los beneficios para sus 
habitantes e imagen comunal. Hay una disposición favorable para colaborar, cooperar y 
coordinarse entre municipalidades. 
 
b) Tendencia al Uso de la Bicicleta 
Existe una clara tendencia alcista hacia el uso de la bicicleta como medio de transporte. 
El SBP responde a esta tendencia, lo que no debiera dificultar la penetración del sistema 
y su demanda. 
 
c) Conocimiento delos Usuarios del SBP 
Los usuarios potenciales están cada vez mas educados respecto del funcionamiento del 
SBP. Existe experiencia como Providencia que ha permitido tener conocimiento del 
sistema. 
 

d) Intermodalidad 

La posibilidad de poder complementar la bicicleta como parte del sistema de transporte 
urbano permite reducir los tiempos de traslado de viaje de corta distancia.El 41% de los 
viajes en automóvil son de 5 km o menos, por tanto la complementariedad de la 
bicicleta con el transporte urbano, constituye un gran candidato para sustituir esta cifra. 
 
e) Integración de la Bicicleta al Plan de Transporte 
El Plan de Transporte de Santiago ha reconocido el modo bicicleta como parte del 
sistema, por lo cual se estarían dando las primeras señales de integración, lo que 
eventualmente podría facilitar los proceso de coordinación y promoción del uso de la 
bicicleta.  
 
f) Integración Tarifaria  
La posibilidad de utilizar una tarjeta inteligente como medio de pago permita integrar 
las tarifas del servicio con los medios de transporte público, así como también el pago 
de otros servicios. 
 
g) Sensibilidad Ambiental y Salud 
La comunidad está cada vez más consiente y sensible respecto de los costos y beneficios 
sociales asociados a la menor contaminación, menor congestión y la importancia de 
practicar alguna actividad física en conjunto con la alimentación sana. 
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h) Operadores Interesados 
Hay evidencia de que operadores internacionales ligados a empresas de publicidad, 
particularmente JC Decaux y Clear Chanel han manifestado interés de participar en las 
licitaciones en el mercado chileno, sin embargo, las condiciones de la licitación, en 
términos de cantidad de bicicletas,  puntos de distribución de bicicletas, imposibilidad 
de explotar publicidad y la restricción de no operar de manera automática, 
desincentivaron su participación. El proyecto en estudio eventualmente revertiría estas 
condicionantes, incentivando la participación de operadores internacionales.   
 
i) Disposición a Auspiciar 
Hoy las empresas están cada vez más sensibles con la RSE, donde la rentabilidad 
ambiental y social juegan cada vez mas un rol preponderante en su toma de decisiones. 
Auspiciar un SBP constituye una oportunidad que va en esa línea, por tanto la 
consecución de auspiciadores que se involucren más allá de la entrega de recursos, 
como organizar actividades y colaborar en el desarrollo de campañas, es cada vez 
mayor. 
 
j) Explotar Negocios Complementarios 
La existencia de un servicio integral para el usuario de un SBP como ciclistas 
particulares, mejora la experiencia de uso y además permite obtener ingresos externos 
a la operación del SBP, lo que ayudaría a financiar el servicio.  
 
k) Sustitución de Ciclistas Particulares a SBP 
Las dificultades que hoy existen en cuando a la seguridad de estacionar una bicicleta, la 
inexistencia de ciclofacilidades y ahorro de costos de mantenimiento, podría hacer 
sustituir el uso de bicicletas particulares a bicicletas públicas arrendadas, con el 
consecuente efecto en la demanda del sistema. 
 

 

AMENAZA 
 
a) Costo de Cambio 
Considerando la experiencia del Transantiago, la implementación  de un SBP intermodal  
puede generar costos de aprendizaje importantes en el uso del sistema para el usuario, 
que por definición es adverso al cambio, al tener que acostumbrarse a un nuevo sistema 
de transporte. 
 
b) Disposición a Pagar 
La disposición a pagar por el arriendo de  un SBP es baja, considerando que los costos de 
operación e inversión del sistema son altos, particularmente si se trata de un sistema de 
cuarta generación. Es por ello que si el operador no tiene opciones alternativas de 
generar ingresos complementarios, es proyecto puede resultar inviable. 
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c) Conflicto en el Uso de Recursos Municipales 
La evidencia internacional ha demostrado que un SBP, particularmente de tercera o 
cuarta generación, son de alto costo de inversión y operación. El financiamiento ha 
provenido de la explotación de la venta de derechos publicitarios en BNUP o en los 
activos del operador. En este sentido, el Municipio puede restringir esta fuente de 
obtención de ingresos al no permitir la explotación de derechos en los BNUP para así 
mantener el control de la contaminación visual de la comuna, o bien, permitiendo el 
uso, utilizar dichos recursos para otros fines asociados al SBP. 
 
d) Educación Vial Deficitaria 
Hoy Chile tiene una educación vial precaria a nivel de conductores, peatones y ciclistas. 
Si bien parte de ello obedece a una carencia de regulación al respecto, también hay 
responsabilidad en el sistema educacional y gubernamental, al no impartir programas 
educativos en el ámbito. 
 
e) Descoordinación Intercomunal 
Un SBP intermodal e intercomunal, requiere de la coordinación y participación de los 
diferente municipios involucrados. Sin embargo, cada municipio actúa como un ente 
independiente, con sus propias decisiones, problemas y prioridades. En este sentido, es 
posible que se presenten dificultades y conflictos en la coordinación de tarifas 
publicitarias, tarifas por el uso del SBP, coordinación del sistema informático y de 
operación. 
 
f) Dificultades de Coordinación con Transporte Público 
El éxito del SBP de cuarta generación radica fundamentalmente en la cooperación y 
coordinación de Transantiago y Metro en la búsqueda de alternativas que optimicen la 
intermodalidad de la bicicleta como modo de transporte. En la medida de que no exista 
voluntad y/o la intención de las parte de cooperar con la integración del SBP, podría 
hacer fracasar la iniciativa. 
 
g) Robos y Vandalismo 
A pesar de que la evidencia nacional ha demostrado tener muy bajos índices de robo y 
vandalismo, un SBP de cuarta generación intercomunal e intermodal, es más vulnerable 
a este tipo de actos. 

 

h) Barreras de Entrada y de Salida 
Al ser el SBP un sistema licitado comunalmente, existen barreras de salida para el 
operador constituyendo un riesgo para el inversionista en caso de no financiar su 
operación y obtener su rentabilidad.  
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12.5.3.- Análisis de Amenazas y Oportunidades del Contexto 

 
Oportunidades  
 
a) Clima 
Santiago presenta condiciones climáticas beneficiosas en términos de pluviometría y 
temperaturas para el uso de la bicicleta, por tanto el clima no constituye una gran 
barrera al uso. En efecto, la climatología no condiciona forzosamente el uso de las 
bicicletas, ya que países de inviernos severos como Holanda, Dinamarca o Alemania, 
tienen ratios de utilización de la bicicleta muy elevados. Sin embargo, de manera 
puntual, en días de precipitaciones, temperaturas extremas de frío y calor, viento y 
otros eventos meteorológicos, se puede observar un descenso del número de usuarios. 
 

Tabla Nº 12.17 
Relación Uso de Bicicleta v/s Temperatura y Pluviometría 

 

Ciudad 
Uso Bicicleta 
como Medio 

de Transporte 

Lluvia Año en 
mm 

Lluvia Año en 
Días 

Temperatura 
Mínima 

Temperatura 
Máxima 

Muenster 35,0% 77 ND ‐2  22 

Amsterdam 26,0% 780 186 ‐5  22 

Copenhague 20,0% 613 168 ‐2  20 

Berlin 10,0% 571 106 ‐2  24 

Bruselas  8,0% 821 134 1 23 

Barcelona  6,0% 640 55 4 28 

Portland,OR 6,0% 942 155 1 26 

Sevilla  3,2% 533 52 16 35 

Santiago  3,0% 313 15 2 30 

Bogotá*  2,0% 824 190 5 19 

Toronto  2,0% 834 145 ‐8  26 

México*  1,0% 816 127 6 26 

Nueva York  0,4% 1 121 0 25 

 
Fuente: Estudio “Asesoría en Estructuración de Negocios AEN Ltda. 

 
 
b) Topografía  
Las bicicletas pierden potencialidad cuando se trata de topografías con fuertes 
pendientes27. En Santiago en general no existen grandes pendientes, salvo el caso de las 
comunas de La Reina, Lo Barnechea, Peñalolén y en menor medida La Florida. Para el 

                                                             
27 De acuerdo al estudio, “Análisis de esquema de negocios para estacionamientos de bicicleta para Santiago”, 
para mantener velocidades de 15 km/h las ciclovías no deberían incluir tramos de más de 4 km con pendientes 
superiores al 2%, o bien tramos de más de 2 km con pendientes superiores al 4%, aunque en determinados 
casos puntuales puedan admitirse pendientes mayores del 5%, siempre y cuando sean en distancias cortas o 
situaciones especiales. 
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caso de la ciudad de Santiago, la pendiente natural es del orden de un 2%, la cual 
aumenta en el sector oriente en la medida que la ciudad se acerca hacia la Cordillera. En 
consecuencia, en términos generales la topografía no es una dificultad para el caso de la 
ciudad de Santiago, por tanto la aplicación de los esquemas de entrega y tarificación es 
100% aplicable al caso del Gran Santiago. 
 
c) Alta Congestión Vehicular y Contaminación  
El aumento en la congestión vehicular con la consecuente reducción de la velocidad de 
traslado, han incentivado el uso de la bicicleta como modo de transporte. Según estudio 
de la Conama, el 49% de las emisiones generadas de material particulado corresponden 
a fuentes móviles. 
 
d) Facilidades en Puntos Atractores de Demanda  
Los centros de compras como malls, supermercados y strip centers, constituyen puntos 
atractores importantes para el fomento del uso de la bicicleta. En efecto, estos centros 
de cierta densidad poblacional y concentración de actividad comercial, presentan un 
elevado tránsito vehicular, sin embargo, las velocidades de traslado tienden a ser más 
bien reducidas. 
 
e) Precio del Combustible 
El aumento en el precio del combustible con el consecuente efecto en las tarifas y 
costos de transporte, más los altos precios por estacionar el vehículo, han incentivado el 
uso de la bicicleta como medio de transporte. 
 
f) Salud y Deporte 
Se ha constatado que razones de moda, salud y bienestar ha habido un cambio de 
actitud hacia el uso de la bicicleta. En Santiago, en comparación con provincias, el uso 
de la bicicleta ha sido muy bajo, y casi exclusivamente con motivos deportivos, 
recreativos o de salud. Sin embargo, en los últimos años se ha notado una mayor 
relevancia y aceptación como medio de transporte. 
 
g) Infraestructura 
La infraestructura construida como parques urbanos de alta longitud, la instalación de 
estacionamiento de bicicletas en colegios, universidades, empresas y edificios públicos 
en conjunto con la implementación del plan maestro de ciclo vías y ciclo bandas, ha 
incentivado el uso de la bicicleta. 
 
h) Uso de Tecnología 
La implementación de un SBP de tercera o cuarta generación requiere necesariamente 
del uso de tecnología de parte de los usuarios. Chile tiene un alto índice de cultura 
tecnología por la alta penetración tecnológica, por lo que los costos de adaptación de 
uso del sistema en tiempo y recursos, no debiera ser excesivo, lo que se acentúa al 
considerar el perfil del usuario. 
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Amenaza 
 
a) Longitud de los Viajes 
En la mayoría de las ciudades de Europa los polos laborales se encuentran a distancias 
relativamente cortas, en comparación con la configuración de Santiago de Chile en los 
que en la mayoría de las ocasiones se encuentran lejos. En efecto, en Santiago existen 
viajes de mucho mayor longitud que en las ciudades europeas. No obstante, hay 
muchos viajes de distancias cortas y medias que potencialmente se podrían hacer en 
bicicleta.  
 
En ese sentido, de existir facilidades suficientes para los ciclistas, como por ejemplo 
parrillas en los buses, carros de metro habilitados para el transporte de la bicicleta o 
estacionamiento en puntos intermodales y más medidas de seguridad ciudadana, por 
mencionar algunas, se podría esperar una mejora en la tasa de uso de la bicicleta. 
 
b) Seguridad Ciudadana 
La facilidad de robo de las bicicletas es superior al de otro tipo de vehículos, por tratarse 
de un objeto fácil de sustraer y de difícil identificación. El riesgo de asaltos en la vía 
pública, en movimiento o estacionada en un lugar fijo, sin la presencia de su dueño, es 
una amenaza latente, más aún considerando que en Santiago existe una alta percepción 
de inseguridad, lo cual es un claro desincentivo al uso de la bicicleta.  
 
c) Débil Regulación 
Hoy en día no existe una regulación integral que agrupo a los distintos grupos afectados 
como ciclistas, peatones y conductores, ello dificulta la determinación de 
responsabilidades, derechos y obligaciones. Este vacío pudiera dificultar la 
implementación exitosa de un SBP.  
 
d) Desconocimiento Integral de las Normas Existentes 
A pesar de la débil regulación, la existente, es desconocida por los propios ciclistas, 
autoridades comunales, autoridades regionales, peatones y conductores. Ello trae como 
consecuencia la dificultad de fiscalizar y peor aún, lograr una conducta civil adecuada. 
 
 
 

12.5.4.- Análisis de Amenazas y Oportunidades Stakeholders 

 
Oportunidades  
 
a) Fomento de la Bicicleta por Distintas Organizaciones Ciudadanas 
Hoy en Chile existen varias organizaciones de ciclistas, cuya voz es escuchada y por ende 
tienen influencia en la opinión pública. En efecto, Ciclistas Unidos, Centro de Bicicultura, 
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Macleta, Club Burunu, Ciclo Recreovía, Ciclistas U. Central, Pedalea Chile y Ciudad Viva 
han fomentado el uso de la bicicleta como medio de transporte. 
 
 
b) Convergencia de los Stakeholders 
El proyecto constituye una actividad donde prácticamente no existen detractores. En 
efecto, cada uno de los diferentes satekeholders, como MINVU, MOP, MTT, MINSAL, 
CHILE DEPORTES, CONASET, CONAMA, DTS, SECTRA, UOCT, Metro S.A. Intendencia 
Metropolitana, Municipalidades, GORE, Sernatur, MINEDUC, Juntas de Vecinos, Ciclistas 
Unidos, Centro de Bicicultura, Macleta, Club Burunu, Ciclo Recreovía, Ciclistas U. 
Central, Pedalea Chile y Ciudad Viva, han manifestado apoyo y conformidad por el 
proyecto. 
 
c) Parque Automotriz y Conducta de Conductores 
Los gran crecimiento del parque automotriz ha tendido a incrementar el temor de los 
ciclistas, especialmente cuando este incremento ha venido acompañado con signos de 
una conducción agresiva. 
 
d) Aporte de Recursos 
Existe disposición de parte de algunas instituciones y entidades gubernamentales de 
ayudar al financiamiento del SBP. Por ejemplo el GORE ha fomentado la presentación de 
proyectos municipales en el área. El MOP ha financiado infraestructura que fomenta y 
complementa los requerimientos básicos de un SBP y el MTT ha financiado estudios 
para la implementación de proyectos  
 
 
Amenazas 
 
a) Coordinación de los Diferentes Actores 
Constituye uno de los desafíos más complejos de abordar, particularmente en Santiago 
donde existen una multiplicidad de actores que coordinar como MINVU, MOP, MTT, 
MINSAL, CHILE DEPORTES, CONASET, CONAMA, DTS, SECTRA, UOCT, Metro S.A. 
Transantiago, Intendencia Metropolitana, Municipalidades, GORE, Sernatur, MINEDUC, 
Juntas de Vecinos, Ciclistas Unidos de Chile, Centro de Bicicultura, Macleta, Ciclo 
Recreovía, Ciclistas U. Central y Ciudad Viva, entre otros. Cada uno tiene sus propias 
necesidades, prioridades, tendencias políticas, capacidades técnicas y profesionales, 
recursos, políticas de trabajo, formas de operar y culturas distintas, por tanto alinear 
intereses y objetivos en pro de una implementación de un SBP para Santiago resulta un 
proceso complejo de lograr. 
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12.5.5.- Sensibilidad de las Variables 

Se realizó una estimación del grado de sensibilidad de las variables más importantes. 
Según el escenario definido. Sin duda la variable de mayor importancia resulta ser el 
precio a pagar por parte de los usuarios del SBP, dado que los estudios y expertos a nivel 
nacional e internacional indican que la mayor forma de incentivo al uso corresponde 
precisamente a minimizar o liberar su uso. De esta manera se encontró que para 
financiar privadamente un sistema manual el precio mínimo de membrecía mensual 
debiese ser $7.530 netos de IVA. Mientras que si fuera automatizado para 40 estaciones 
debiese ser de $10,256. 
 
Paralelamente, si consideramos los escenarios de mejor desempeño de la tabla anterior, 
los precios mínimos por membrecía serían $3.368 para un sistema 100% manual  y de   
$3.121. para un sistema que mezcle puntos automatizados. Así mismo, se estimó qué 
porcentaje de población residente más flotante se requiere para asegurar un sistema 
que rente y esté equilibrado en el largo plazo, estimándose un 1,51% de la población 
dimensionada para el caso manual, y un 2,1% si fuese un proyecto con estaciones 
mixtas de arriendo, manuales y automáticas. 
 
 

12.5.6.- Matrices de Sensibilización 

A fin de conocer el resultado del proyecto dado el movimiento de diversas variables, se 
presentan matrices de resultados pareados para una combinación de variables. La tabla 
siguiente muestra resultados esperados para diferentes precios de membrecía y tasas 
de adopción por parte de la población, para el caso inicial en que el privado debe 
solventar 100% el sistema. Al analizar la tabla de sensibilización se puede observar cómo 
mejoran los resultados frente a una aumento en la tasa de adopción por parte de la 
población. Sin duda una campaña fuerte de comunicación y educación fortalecería dicha 
tasa de adopción y aseguraría la viabilidad del proyecto en el largo plazo. 
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Tabla N°12.18 
Valor del Proyecto para Diversos Escenarios de Precio del Servicio y Tasa de Adopción 

 

 
 

Tabla N°12.19 
Valor del Proyecto para Diversos Escenarios de Precio del Servicio y Factor de Inversión 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
 

 

12.5.7.- Simulación de Montecarlo 

Se desarrolló un análisis estadístico financiero, con la interacción de diversas variables 
de manera aleatoria , para obtener la función de distribución de probabilidades 
acumuladas de los distintos escenarios.  
 

(1.650) 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000 8.000 9.000 10.000

0,5% (4.220) (3.907) (3.591) (3.273) (2.952) (2.629) (2.304) (1.977) (1.650)

1,0% (3.591) (2.952) (2.304) (1.650) (990) (327) 340 1.010 1.682

1,5% (2.952) (1.977) (990) 6 1.010 2.019 3.033 4.050 5.070

2,0% (2.304) (990) 340 1.682 3.033 4.389 5.751 7.116 8.484

2,5% (1.650) 6 1.682 3.371 5.070 6.775 8.484 10.198 11.914

3,0% (990) 1.010 3.033 5.070 7.116 9.169 11.227 13.289 15.353

3,5% (327) 2.019 4.389 6.775 9.169 11.570 13.976 16.386 18.798

4,0% 340 3.033 5.751 8.484 11.227 13.976 16.730 19.488 22.248

4,5% 1.010 4.050 7.116 10.198 13.289 16.386 19.488 22.593 25.700

5,0% 1.682 5.070 8.484 11.914 15.353 18.798 22.248 25.700 29.155

5,5% 2.357 6.092 9.855 13.632 17.419 21.213 25.010 28.810 32.612

6,0% 3.033 7.116 11.227 15.353 19.488 23.628 27.773 31.921 36.070

6,5% 3.710 8.142 12.601 17.075 21.558 26.046 30.538 35.033 39.530

7,0% 4.389 9.169 13.976 18.798 23.628 28.464 33.304 38.146 42.990

7,5% 5.070 10.198 15.353 20.523 25.700 30.884 36.070 41.260 46.451

8,0% 5.751 11.227 16.730 22.248 27.773 33.304 38.838 44.374 49.912

Ta
sa

	d
e	

A
d

o
p

ci
ó

n
Precio	de	suscrpción	por	membrecía

(1.650) 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000 8.000 9.000 10.000

50,0% (3.039) (2.392) (1.737) (1.077) (412) 257 928 1.602 2.278

60,0% (3.150) (2.504) (1.850) (1.191) (528) 140 810 1.483 2.159

70,0% (3.260) (2.616) (1.964) (1.306) (643) 23 693 1.365 2.040

80,0% (3.370) (2.728) (2.077) (1.420) (759) (94) 575 1.247 1.920

90,0% (3.481) (2.840) (2.190) (1.535) (875) (210) 458 1.128 1.801

100,0% (3.591) (2.952) (2.304) (1.650) (990) (327) 340 1.010 1.682

110,0% (3.702) (3.064) (2.417) (1.764) (1.106) (444) 222 891 1.563

120,0% (3.812) (3.176) (2.531) (1.879) (1.222) (560) 105 773 1.444

130,0% (3.922) (3.288) (2.644) (1.994) (1.338) (677) (13) 655 1.325

140,0% (4.033) (3.400) (2.757) (2.108) (1.453) (794) (130) 536 1.206

150,0% (4.143) (3.512) (2.871) (2.223) (1.569) (910) (248) 418 1.086

160,0% (4.253) (3.624) (2.984) (2.337) (1.685) (1.027) (365) 299 967

170,0% (4.364) (3.736) (3.098) (2.452) (1.800) (1.144) (483) 181 848

180,0% (4.474) (3.848) (3.211) (2.567) (1.916) (1.260) (601) 63 729

190,0% (4.585) (3.960) (3.324) (2.681) (2.032) (1.377) (718) (56) 610

200,0% (4.695) (4.072) (3.438) (2.796) (2.148) (1.494) (836) (174) 491

Precio	de	suscrpción	por	membrecía
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Para ello se definió el comportamiento aleatorio de las variables de entrada claves en el 
modelo, porcentaje de adopción, factor de inversión, valores de las bicicletas y tasa de 
descuento del proyecto. Se puede indicar que para el caso de que el operador pueda 
percibir un subsidio a la inversión en activos fijos y no pago por uso de los BNUP se 
estima con un 86% de certeza que el resultado del proyecto sería positivo y permitiría 
mantener su equilibrio en el largo plazo, asumiendo las reinversiones respectivas. 
 

Gráfico N°12.1 
Resumen Reporte de software Crystal Ball 

 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 
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En el anexo Nº7 se puede observar en extenso dicha estimación. Por otra parte si 
revisamos el efecto de las variables en el modelo de operación, podemos ver 
claramente como la principal variable que explicaría el éxito del proyecto, lo constituiría 
el grado de tasa de adopción por parte de la población en el uso del SBP. Este 
antecedente corrobora la importancia de una campaña de comunicaciones fortalecida 
en el buen uso de las BP, así como la legislación que establezca claridad en el rol de la 
bicicleta como medio de transporte urbano. 
 

Gráfico N°12.2 
Sensibilidad de las Variables del Modelo 

 

 
Fuente: Elaboración Propia 
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XIII.- Evaluación Social 
 
La evaluación social pretende establecer los beneficios netos del proyecto del punto de 
vista de la comunidad, es decir, considerando las externalidades positivas que éste 
genera a la sociedad como un todo. Este análisis tiene por objeto establecer si los 
recursos que el Estado aporta al privado para que éste obtenga los rendimientos sobre 
la inversión requeridos son compensados por los beneficios que el proyecto genera a la 
comunidad. En efecto, en la medida que el VAN social sea mayor que el valor de los 
recursos estatales a aportados al privado para la ejecución del proyecto, entonces la 
justificación de la asignación de estos recursos resulta eficiente, lo que no ocurre 
cuando los resultados son inversos. 
 
De acuerdo a las distintas investigaciones efectuadas a lo largo de este estudio, se 
distinguen cuatro beneficios sociales; ahorro de tiempo de traslados en distancias cortas 
en horas punta, mejores índices de salud de la población, menor niveles de 
contaminación y reducción de los niveles de congestión vehicular. No obstante, también 
existen externalidades negativas para la sociedad, como es el caso del aumento de los 
índices de accidentabilidad derivado de la mayor congestión de ciclo vías y espacios de 
uso para el uso de este modo.  
 
Para cada uno de estos beneficios y costos se efectuará un proceso de valoración social 
considerando parámetros determinados por distintos organismos públicos y privados, 
los cuales serán ajustados de acuerdo a la demanda estimada para este proyecto. 
 
 

13.1.- Ahorro de Tiempo 

Se ha demostrado que la bicicleta es mas eficiente como medio de transporte en 
distancias cortas en horarios de punta o congestión, lo que se acentúa en los usuarios 
de transporte público si se consideran los tiempos de espera en paraderos, estaciones 
de metro, y particularmente por traslado a pie desde el hogar o lugar de trabajo al 
punto de conexión con el sistema de transporte.  
 
De acuerdo a un estudio realizado por la Organización de Ciclistas Arriba e la Chancha, 
se determinó que la bicicleta, como mínimo, es un 50% más eficiente que el transporte 
público en tramos cortos y en horas de congestión. La distancia recorrida para efectos 
del estudio fue de siete kilómetros. La tabla siguiente muestra las mediciones 
efectuadas considerando diferentes combinatorias de viaje. 
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Tabla Nº 13.1 

Medición de Tiempos de Viaje Urbano 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Blog Arriba e la Chanca 

 
De acuerdo a los resultados de la encuesta tomada por el equipo consultor, en 
promedio, los usuarios ciclistas efectúan en promedio 2,7 viajes diarios. Si se considera 
que un viaje en bicicleta para un SBP dura en promedio 20 minutos, se puede señalar 
que el ahorro de tiempo es similar, ya que en vehículo o medio de transporte público 
tardaría el doble. Si se asume que dos tercios de los viajes se realiza en hora de punta, el 
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ahorro de tiempo diario por ciclista es de 54 minutos. Si considera que el costo social de 
una hora de transporte por persona para todo tipo de vehículo de transporte urbano 
equivale a $1.129 en precio de diciembre 2011, de acuerdo al estudio de precios 
sociales elaborado por el Ministerio de Planificación, Mideplan, se obtiene entonces el 
beneficio social anual por este concepto. 
 

Tabla Nº 13.2 
Estimación del Beneficio Anual en Ahorro de Tiempo de Traslado 

 

 Ítem Base Total Año 1 

   Usuarios / Membrecía 
 

6.007 

Usuarios del Sistema NO Ciclistas 85% de los Usuarios No son Ciclistas 5.106 

   Nº de Viajes Adicionales Año 2,7 Viajes x Día x Usuario 5.032.126 

Nº de Viajes Adicionales Año en Hora Punta 66,7% de Viajes se hace en Punta 3.356.428 

Horas de Viaje en Transporte Motorizado 40 Minutos dura Viaje en Promedio 2.237.618 

Ahorro de Tiempo Bicicleta en Horas Año 50% 1.118.809 

Ajuste por Estacionalidad / Horas Año 86% 956.582 

   
Ahorro Anual en Tiempo en M$ 

$1.129 Costo Social x Hora de 
Transporte 

M$ 1.079.981 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 
 

13.2.- Mejoramiento Salud 

El uso de la bicicleta como medio habitual de transporte genera múltiples beneficios. 
Está clínicamente comprobado que es una de las actividades más completas y 
universales para prevenir dolores de espalda, proteger articulaciones y mejorar el 
sistema circulatorio e inmunológico. Montar en bicicleta fortalece el cuerpo y el alma. 
Este ha sido el resultado de este estudio publicado por el Centro de Salud de la 
Universidad Alemana del Deporte (DSHS) de la ciudad de Colonia. La Universidad 
Alemana del Deporte es una de las más reconocidas a nivel mundial por su labor en la 
investigación de la medicina deportiva y estudios fisiológicos del deporte. 
 
El informe "Salud y Bicicleta" se ocupa detalladamente de los efectos positivos de andar 
en bicicleta sobre las articulaciones, la espalda, así como sobre el sistema circulatorio e 
inmunológico y representa el mayor estudio que hasta ahora se ha llevado a cabo sobre 
los beneficios de la bicicleta para la salud. 
 
El estudio señala que los usuarios regulares de bicicleta se ahorra visitas al médico, 
medicamentos e incluso, tratamientos muy costosos. Aunque no se empiece a hacer 
ejercicio regularmente hasta una edad avanzada, los resultados son palpables. Las 
personas que sufren las típicas molestias de dolor de espalda, sobrepeso y otras 
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enfermedades cardiovasculares, podrían gozar de muchos años de buena salud, si se 
decidieran a usar más la bicicleta," comenta el Dr. Froböse, presidente del Centro de 
salud de DSHS y coordinador principal de este nuevo estudio. 
 
El análisis de estos estudios demuestran que los problemas más comunes de salud como 
por ejemplo, las molestias o dolores de espalda y las irregularidades circulatorias o del 
corazón se pueden prevenir mediante el uso de la bicicleta. 
 
Una actividad equilibrada, como es ir en bicicleta, reduce el riesgo de infarto en más de 
un 50%, el ritmo cardíaco aumenta y la presión baja, es decir, el corazón trabaja 
economizando. Practicando este deporte se reduce el colesterol negativo, el cual es 
responsable de la calcificación de los vasos sanguíneos. En cambio, la cantidad de 
colesterol positivo, el cual es responsable de la protección de los vasos sanguíneos, 
aumenta. En consecuencia los vasos sanguíneos aumentan su flexibilidad, la 
sedimentación de la placa aparece con menos frecuencia y disminuye el riesgo de una 
calcificación de las arterias. 
 

Tabla 13.3 
Principales Beneficios de Salud Derivados del Usos de la Bicicleta 

 

  
 
Fuente: Centro de Salud de la Universidad Alemana del Deporte (DSHS) 

 
Como puede observarse en la tabla, uno de los principales beneficios asociados a salud 
del uso de la bicicleta por al menos 20 minutos, que es lo que dura en promedio un 
traslado, es el fortalecimiento del sistema inmune. De acuerdo a un estudio realizado 
por el banco mundial en el 2011, el gasto promedio per cápita en salud en Chile al 2011 
es de US $947 anuales.  
 
Dicho gasto total en salud corresponde a la suma de los gastos en salud públicos y 
privados como proporción de la población total, el cual abarca la prestación de servicios 
de salud preventivos y curativos, las actividades de planificación familiar, las actividades 
de nutrición y la asistencia de emergencia designadas para la salud, pero no incluye el 
suministro de agua y servicios sanitarios.  
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Si se considera que en promedio un usuario regular de bicicletas reduce en un 20% la 
utilización de servicios de salud preventivos y curativos, implica un ahorro por usuario 
de US$189,4 dólares anuales, equivalentes a $94.700 pesos chilenos anuales por 
usuario. De acuerdo al resultado de las encuestas, el 85% de los usuarios potenciales no 
son usuarios regulares de la bicicleta, entonces se puede señalar que anualmente el 
sistema en régimen debiera generar beneficios de salud por sobre $1.250 millones. 
 

Tabla Nº 13.4 
Estimación del Beneficio Anual en Salud 

 

  Base Año 1 

Usuarios / Membrecía 
 6.007 

Usuarios del Sistema NO Ciclistas 85% de los Usuarios No son Ciclistas 5.106 

   
Beneficio Salud Anual M$ $94.700 Ahorro Anual Costos de Salud M$ 483.554 

 
Fuente: Elaboración Propia 

 

13.3.- Beneficios por Descontaminación 

La bicicleta es un medio de transporte no contaminante y libre de ruidos que no tiene 
efecto negativo alguno en la salud de los ciudadanos al no emitir ninguno de los gases 
que afectan a la calidad del aire urbano como es el caso de los óxidos de nitrógeno 
(NOx), hidrocarburos (HC) o monóxido de carbono (CO), partículas y otros, por tanto el 
uso de la bicicleta ayuda a reducir los niveles de contaminación en la ciudad. Por otra 
parte la bicicleta al no emitir gases de efecto invernadero, principalmente dióxido de 
carbono o CO2, es un medio que no contribuye a potenciar el cambio climático. En 
efecto, los vehículos a motor son la principal causa de contaminación atmosférica y 
acústica. 
 
Actualmente el transporte es una de las principales fuentes de emisión de gases 
contaminantes y de efecto invernadero en el mundo. El aumento del número de 
vehículos a motor y de la distancia recorrida, genera un gran volumen de gases que 
afectan la calidad del aire y perjudican la salud de las personas, particularmente en las 
ciudades. Por otra parte, es importante considerar que el 80% de la contaminación 
acústica en las zonas urbanas es producido por los vehículos motorizados. 
 
El transporte emite cada año 6.000 millones de toneladas de CO2 aproximadamente, de 
los cuales el 85% de este volumen corresponde a los medios de desplazamiento 
rodados. Cabe señalar que de acuerdo a un estudio realizado por “World Watch 
Institute” concluyó que el motor de combustión interna de un vehículo genera 0,17 
kilogramos de CO2 por cada kilómetro recorrido, en circunstancias que la bicicleta no 
emite ningún tipo de gas. 
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Si se considera que la distancia promedio de un viaje en bicicleta es de siete kilómetros, 
y en promedio se realizan 2,7 viajes diarios por usuario, se puede señalar que en 
promedio un usuario regular recorre 19 kilómetros diarios. De acuerdo al estudio de 
mercado efectuado a los usuarios potenciales, el 85% de los que manifestaron estar 
dispuestos a utilizar el SBP, no son usuarios regulares de bicicleta, lo que significa que 
5.106 usuarios dejarían de usar el transporte público o vehículo por usar el sistema, lo 
que significa un total de 35 millones de kilómetros anuales, si se consideran los 19 km 
diarios. Si por otra parte, se ajusta la demanda recorrida por el efecto de estacionalidad, 
la cantidad de km recorridos sería de 30,1 millones anuales.  
 
Una nota de prensa publicada por el diario El País en España señaló que solo el 10% de 
los usuarios del sistema Bicing sustituyeron el uso del vehículo por el sistema, siendo la 
mayoría de sus miembros usuarios de bicicleta privada o bien de trasporte público, por 
lo que, asumiendo una tasa de sustitución similar, un 3,01 millones de kilómetros de los 
30,1 millones de km anuales podrían ser sustituidos por vehículos. 
 
Si se considera que un vehículo genera en promedio, 0,17 kilogramos de CO2 por cada 
kilómetro recorrido, se puede señalar que para el primer año de operación el SBP 
ahorraría 502 toneladas de CO2. Si se considera que el valor de los derechos de emisión 
de CO2 es de $7.200 por tonelada, el beneficio social anual de menor contaminación 
sería de $3,7 millones anuales para el primer año de operación. Cabe señalar que este 
beneficio es particularmente bajo, pues el grado de sustitución de vehículo por SBP es 
bajo según lo indica el caso de Barcelona. 
 

Tabla Nº 13.5 
Estimación del Beneficio Anual por Menor Contaminación 

 

Distancia Promedio Recorrida por Viaje km 7 

Nº de Viajes Día 2,7 

Distancia Recorrida Día 19 

Nuevos Usuarios 5.106 

Km Anuales 35.224.879 

Km Anuales Ajustados x Estacionalidad 86% 

Km Anuales Ajustados 30.117.271 

  Sustitución Vehículo x SBP 10,0% 

Km Anuales Sustituidos Vehículo vs SBP 3.011.727 

Emisión CO2 x Vehículo Km 0,17 

Ahorro Emisión de CO2 TON 512 

Valor Derechos de emisión de CO2 x Tonelada  7.200 

Beneficio Anual $3.686.354 

 
Fuente: Elaboración Propia 
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13.4.- Costo por Siniestralidad en Personas 

Así como el proyecto genera externalidades positivas, también hay externalidades 
negativas que conforman parte de los costos sociales del proyecto. En efecto, el hecho 
de hayan más ciclistas genera una mayor probabilidad de siniestralidad o accidentes 
derivado de la mayor congestión de ciclo vías y zonas de tránsito asignadas para ello.  
 
Para calcular dicho costo social se consideró en primer orden tasa de siniestralidad, para 
lo cual se tomó el total de viajes diarios en bicicletas señalado en el estudio origen 
destino del 2006. En efecto, de acuerdo a dicha medición el año 2006 se efectuaron 
510.569 viajes diarios en este modo, por tanto si se considera que en promedio un 
ciclista realiza 2,7 viajes por día, se puede señalar que el universo de usuarios a esa 
fecha, era de 189.100.  
 
Si por otra parte, se considera la estadística de accidentes indicadas en el estudio 
denominado “Plan de Seguimiento del Programa de Fomento al Uso de la Bicicleta en 
las Comunas de Santiago, Providencia y Ñuñoa” el cual señaló que durante año 2005 se 
generaron un total de 2.078 accidentes en bicicletas en la región metropolitana, 
entonces se puede señalar que la tasa de accidentes anuales por usuario es en 
promedio 0,011 accidentes. 
 
Si se considera que el proyecto al primer año de operación incorpora 5.106 usuarios que 
con anterioridad no utilizaban la bicicleta como modo de transporte, entonces se podría 
señalar que el proyecto generaría en su primer año de operación 55 accidentes. De este 
modo: 
 

Total Viajes Diarios Bicicleta EOD 2006 510.569 

Nº de Viajes Promedio Día x Usuario 2,7 

Usuarios 189.100 

Nº Accidentes Anuales 2005 2.078 

Accidentes Anuales x Usuario 0,011 

  

  Usuarios Adicionales 5.106 

Accidentes Anuales 56 

 
 
De acuerdo al estudio elaborado por CONASET en el año 2007, denominado “Estudio de 
Vialidad del MOP 2007”, la distribución y valorización de la siniestralidad por tipo de 
accidente sería la indicada en la tabla siguiente. Si los 55 accidentes se distribuyen 
porcentualmente de acuerdo a lo señalado en dicho estudio, y la valorización social de 
los accidentes por grado de gravedad es la señalada en la misma tabla, entonces se 
puede señalar que el costo social de la mayor siniestralidad es de $212 millones para el 
primer año de operación. 
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Tabla Nº 13.6 
Valorización por Tipo de Siniestro en Personas 

 

Item Muertos Graves 
Menos 
Grave 

Leves TOTAL 

      Valorización UF 1.250 637 159 37 
 Valorización Pesos 30.07.2012 28.286.013 14.413.399 3.590.905 837.199 
 

      Distribución Porcentual Accidentes 2% 15% 13% 70% 100,0% 

Nº de Accidentes Generados 1 8 7 39 56 

Valorización Siniestro M$ 31.743 121.313 26.194 32.883 M$ 212.133 

 
Fuente: Estudio de Vialidad del MOP 2007 

 
 

13.5.- Resultados Evaluación Social 

Tomando en consideración que según Mideplan la tasa social de descuento es del 6% 
anual, y que los costos operacionales son transferencias de recursos, al igual que los 
impuestos, entonces se puede señalar que socialmente el proyecto presenta un VAN de 
$20.866 millones y una rentabilidad social del 132,5%, lo que justifica la decisión del 
Estado de asignar el subsidio requerido para que el operador obtenga al menos su la 
condición de VAN cero, la que de acuerdo a nuestras estimaciones debiera ser del orden 
de $543 millones más IVA que corresponde al 64% de los activos subsidiables por parte 
del Estado. La página siguiente muestra los resultado de la evaluación social efectuada. 
 
Si por otra parte, se considera dentro de los cotos sociales, costo que significa para el 
Estado implementar y administrar al operador a través de la constitución de un ente 
coordinador, significaría al menos un costo anual de $150 millones aproximadamente 
para financiar personal y oficinas, lo que en valor presente a perpetuidad genera un 
costo de $1.104 millones, reduciendo el VAN social de $20.866 a $19.762 millones. 
 



 

 

Flujo	de	Caja	Proyectado	Evaluación	Social	M$

Base Año 1 Año 2 Año 3 Año 4 Año 5 Año 6 Año 7 Año 8 Año 9 Año 10

Usuarios / Membrecía 6.007 7.602 11.545 15.584 15.777 15.973 16.171 16.371 16.574 16.780

Nuevos Usuarios 85% 5.106 6.462 9.813 13.246 13.410 13.577 13.745 13.916 14.088 14.263

Nº de Viajes Adicionales Año 2,7 5.032.126 6.368.155 9.670.680 13.054.129 13.216.000 13.379.878 13.545.789 13.713.756 13.883.807 14.055.966

Nº de Viajes Adicionales Año en Punta 66,7% 3.356.428 4.247.559 6.450.344 8.707.104 8.815.072 8.924.379 9.035.041 9.147.075 9.260.499 9.375.329

Horas de Viaje en Transporte Motorizado 40 2.237.618 2.831.706 4.300.229 5.804.736 5.876.715 5.949.586 6.023.361 6.098.050 6.173.666 6.250.220

Ahorro de Tiempo Bicicleta 50% 1.118.809 1.415.853 2.150.115 2.902.368 2.938.357 2.974.793 3.011.680 3.049.025 3.086.833 3.125.110

Ajuste por Estacionalidad 86% 956.582 1.210.554 1.838.348 2.481.525 2.512.295 2.543.448 2.574.987 2.606.917 2.639.242 2.671.969

Beneficio Ahorro de Tiempo 1.129 1.079.981 1.366.716 2.075.495 2.801.641 2.836.382 2.871.553 2.907.160 2.943.209 2.979.705 3.016.653

Beneficio Salud 94.700 483.554 611.937 929.288 1.254.415 1.269.970 1.285.717 1.301.660 1.317.801 1.334.142 1.350.685

Benefocios Descontaminación 3.686 4.665 7.084 9.563 9.682 9.802 9.923 10.046 10.171 10.297

Beneficios Sociales 1.567.221 1.983.318 3.011.867 4.065.619 4.116.033 4.167.072 4.218.743 4.271.056 4.324.017 4.377.635

Costos Sociales (212.133) (268.455) (407.675) (550.307) (557.131) (564.040) (571.034) (578.115) (585.283) (592.541)

Inversiones

Bicicletas (397.500)

Puntos	de	arriendo (60.950)

Vehículos	y	Carros (246.750)

Capturadores (74.040)

Anfitriones (3.132)

Oficinas (35.000)

(35.000)

Gasto	de	Puesta	en	Marcha (10.000)

Boleta	de	Garantía (110.000)

Reinversiones

Capital	de	Trabajo (309.315) (28.929) (106.866) (73.261) (3.505) (3.548) (3.592) (3.637) (3.682) (3.728) 540.064

FLUJO NETO (1.281.687) 1.326.159 1.607.998 2.530.930 3.511.807 3.555.353 3.599.440 3.644.073 3.689.259 3.735.006 4.325.158

Tasa de Descuento Social 6,0%

VAN Social 20.865.539

Benefcio Social Anual Equivalente 2.834.958

TIR Social 132,5%

BAE 2.834.958



 

 469 

XIV.- Conclusiones 
 
Antes de implementar cualquier emprendimiento, se debe tener respuesta a tres 
interrogantes básicas; ¿dónde estamos?, ¿hacia dónde queremos ir? y ¿cómo vamos a 
llegar?. Este estudio pretende justamente responder a estas interrogantes. Es por ello 
que dentro de los principales objetivos de este estudio, se encuentra establecer un 
diagnóstico de los SBP en el mundo, a fin de resolver las inquietudes básicas que surgen 
al pretender implementar un sistema similar en Chile. 
 
¿Cómo funciona?, ¿cuáles son los factores críticos en los ámbitos de la implementación, 
operación y licitación?, ¿cuáles son los principales modelos de negocio que existen?, 
¿quiénes son los distintos actores involucrados?, ¿qué rol desempeñan?, ¿qué 
responsabilidades les compete a cada uno?, ¿qué tan preparado está Santiago para un 
SPB en lo cultural, social, político, económico, ambiental y tecnológico?, ¿cuáles son los 
desafíos que se deben enfrentar?, ¿cómo resolverlos?, ¿cuáles son los riesgos del 
negocio en lo comercial, operacional, regulatorio, cultural, de la naturaleza, ambiental y 
financiero?, ¿qué tan expuesto está el operador a ellos?, ¿qué medidas permiten 
mitigarlos?, las respuestas a estas y otras interrogantes son las que pueden encontrarse 
en esta investigación. 
 
Otro de los objetivos de este estudio consistió justamente en encontrar la respuesta a la 
tercera interrogante, ¿Cómo se va llegar? que corresponde justamente al desarrollo de 
las distintas estrategias de un proyecto; estrategia competitiva, estrategia comercial, 
estrategia de negocio y estrategia de implementación. Justamente la definición de 
dichas estrategias son las cuales establecieron las directrices que permitieron 
determinar la viabilidad económica y social del proyecto. De esta manera se pudo 
establecer la conveniencia económica y social de destinar recursos a su implementación. 
 
El desarrollo de entrevistas con los principales agentes involucrados, así como también 
el análisis de casos internacionales, permitió efectuar el levantamiento de información 
para el diseño de las distintas estrategias.  
 
Conocer la postura de cada una de las partes y proponer alternativas de cómo poder 
alinearse y converger en los objetivos planteados permitió definir la estrategia de 
implementación más adecuada.  
 
Al analizar los antecedentes expuestos en este informe, se concluye que la 
implementación de un SBP responde a una tendencia mundial que se explica como una 
respuesta autosustentable al mejoramiento de la calidad de vida de los ciudadanos, al 
fomento de la actividad física, a la reducción de los índices de contaminación, al 
desincentivo del uso del automóvil, a la reducción de los índices de congestión, a la 
recreación familiar, a la reducción de los índices de obesidad, al fomento del turismo 
local y a la promoción del desarrollo comunal. 
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Sin embargo, del punto de vista económico, al cumplir un propósito más social que 
privado, lo que se evidencia en que prácticamente el 80% de los viajes realizados en un 
SBP son gratuitos, en la mayoría de los casos requieren de subsidios a la inversión y 
también a la operación. 
 
No obstante, existen una serie de acciones que permiten reducir la brecha entre los 
costos derivados de la operación y los ingresos de explotación. Es por ello que resulta 
común observar que este tipo de sistemas son explotados por empresas filiales de 
reconocidas empresas de publicidad, por el atractivo que despierta la explotación de 
derechos publicitarios. Sin embargo, algunos municipios se han mostrado reticentes a 
este esquema por la contaminación visual o porque no desean transferir parte de sus 
ingresos derivados por este aspecto. 
 
Junto con lo anterior, el operador puede diversificar su matriz de ingresos con otro tipo 
de iniciativas complementarias, como por ejemplo a través de subsidios derivados de 
actividades no sustentables. En efecto, reducir los impactos negativos derivados del uso 
del automóvil pareciera ser legítimo. Poder percibir una porción del impuesto asociado 
al permiso de circulación, del peaje urbano o TAG o de la recaudación por el uso de 
parquímetros o estacionamientos privados, puede constituir una alternativa interesante 
de considerar. Además de lo anterior, está la posibilidad de explotar servicios 
complementarios a la experiencia de uso, a través de sub concesiones o directamente y 
a través de ellos obtener ingresos adicionales. 
 
Es común observar cómo en otros países la inversión asociada a la implementación de 
un SBP ha sido financiada por los Gobiernos Regionales u otros organismos 
gubernamentales, en cuyo caso el operador se concentra en el financiamiento de la 
operación. A simple vista ello pareciera ser la solución para el éxito del sistema. Sin 
embargo, el fracaso no está necesariamente asociado a su costo, sino a la tasa de uso 
del sistema. Por tanto una manera de mejorar la rentabilidad de los SBP es a través del 
mejoramiento de la tasa de uso diaria de cada bicicleta en el sistema. El problema es 
que en general los Gobiernos Regionales no se preocupan de hacer un estudio previo 
que garantice la continuidad del SBP. 
 
Es cierto que todo sistema de transporte público de alguna manera es subvencionado, 
por lo que decir que un SBP es oneroso porque necesita subvención, no es directamente 
correcto. El Caso español es un claro ejemplo de lo que se explica, pues en la mayoría de 
las ciudades, salvo el caso de Barcelona, el SBP es poco utilizado. En el año 2010 habían 
74 ciudades en España con SBP y en Dinamarca sólo tres. Sin embargo, en Dinamarca 
todas las ciudades cuentan con redes de vías ciclistas y en España las ciudades que 
cuentan con estas redes siguen siendo una excepción, por tanto lo relevante es generar 
las condiciones que permitan viabilizar el sistema antes de su implementación, pues de 
lo contrario el proyecto termina convirtiéndose en un fracaso, aun cuando el objetivo 
sea claramente rentable del punto de vista social. 
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Partiendo de la base de que las condiciones para la implementación de un SBP están 
dadas, al menos en una etapa inicial, hay una serie de otros factores fundamentales que 
determinan el éxito de la puesta en marcha de un SBP. En efecto, aspectos relacionados 
con la seguridad del usuario, la seguridad del operador, el desempeño en la gestión 
comercial del operador, la habilidad para explotar servicios complementarios, la 
cobertura del polígono de acción, el logro de la intermodalidad entre los distintos 
sistemas de transporte público, la flexibilidad, la existencia de infraestructura básica 
como ciclo vías, la existencia de infraestructura de integración intermodal  o 
ciclofacilidades, aspectos estratégicos relacionados con la operación como localización 
de talleres, el desarrollo de medidas de mitigación contra robo, vandalismo y 
accidentes, la planificación del mantenimiento de puntos de red y bicicletas, la 
tecnología, la gestión centralizada de la operación del sistema, la coordinación de los 
distintos agentes involucrados y el desarrollo de campañas de fomento y educación a 
usuarios, peatones y ciclistas, no sólo en cuanto a cómo utilizar el sistema, sino a como 
convivir sustentable y amigablemente con él, constituyen las claves del éxito de 
implementación del SBP. 
 
La implementación del SBP no está ajena a riesgos. En efecto, existen riesgos de carácter 
comercial asociados a que la demanda del servicio no sea la esperada, a la imposibilidad 
de coordinación intermodal y a la exposición a restricciones de práctica de actividad 
física por contaminación ambiental. Por otra parte, hay riesgos  de carácter operacional 
relacionados con el desempeño inadecuado de los puntos de arriendo, falta de know 
how operativo y experiencia del operador, mayores costos derivados de robo y 
vandalismo, riesgo de destrucción de las instalaciones, riesgo de accidentes y riesgos de 
coordinación de cobro en sistema.  
 
También están los riesgos asociados a aspectos regulatorios como la inexistencia de 
regulación clara en relación a este innovador proyecto y riesgos de mayores exigencias 
futuras al operador que hagan del proyecto una inversión menos rentable. En otro 
orden están los riesgos derivados de aspectos culturales como la conducta social, costos 
de aprendizaje, mal comportamiento con la limpieza del entorno y el riego de un mal 
mantenimiento de ciclovías de parte de terceros, aspecto que no depende del operador, 
pero sí afecta su desempeño.  
 
Existen además una serie de riesgos asociados a la implementación del sistema, como el 
riesgo de diseño del polígono de acción o área de influencia, problemas de 
disponibilidad de espacio para la instalación de los puntos, fallas en la planificación de la 
ejecución y quizás el más relevante, son los riesgos de coordinación de los diferentes 
actores al presentar intereses, prioridades y objetivos distintos. Los riesgos asociados a 
la naturaleza también constituyen una amenaza, como las temperaturas extremas, 
lluvias e inundaciones y terremotos. Por último, siempre está el riesgo financiero 
asociado a que no se logre autofinanciamiento, que el operador se sobre endeude o que 
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la cobertura de garantía de los seguros no cubran la totalidad de los daños derivados de 
vandalismo, robo o eventos de la naturaleza. Sin embargo, el grado de exposición a 
muchos de estos riesgos son bajos, otros diversificables y en muchos casos pueden 
aplicarse una serie de medidas de mitigación que permiten reducir el grado de 
exposición. 
 
Dado el grado de innovación del proyecto en Santiago de un SBP de cuarta generación 
que fomente la intermodalidad, éste debiera partir con un plan piloto o prototipo con el 
objeto de poder detectar errores de implementación en etapas tempranas, y así 
detectar las eventuales fallas del sistema cuando resulte barato fallar. Es importante 
descubrir elementos de falla al inicio del proyecto y no en forma tardía cuando el 
sistema ya está implementado integralmente, pues los costos de cambio y corrección 
son sustancialmente mayores que al inicio. En la medida que se vayan corrigiendo, 
entonces es posible pensar en una segunda etapa que abarque una mayor cobertura.  
 
La implementación inmediata del SBP es inviable para las 34 comunas del Gran Santiago, 
pues para que el plan sea exitoso, se deben dar ciertas condiciones que no todas las 
comunas necesariamente cumplen. En efecto, la densidad poblacional, la cercanía a 
centros de comercio y servicios, la topografía, la cercanía a estaciones de metro, la 
existencia de ciclovías, la demanda de viajes, los índices de delincuencia, índices de 
vandalismo y el nivel educacional, constituyen aspectos fundamentales para el éxito del 
SBP. 
 
En este proceso, es importante ir seleccionado aquellas comunas que presenten 
mejores condiciones de implementación del SBP de acuerdo a las variables señaladas. 
En la medida que el sistema se vaya consolidando en términos de familiaridad para el 
usuario y aprendizaje operativo, es recomendable ir aumentando cobertura geográfica. 
 
De acuerdo a un análisis realizado por el equipo consultor, las comunas de Santiago, 
Providencia, Las Condes, Ñuñoa y Macul, son las que presentan mayor grado de 
atractividad para la implementación de un SBP. 
 
En este sentido, resulta relevante cuestionarse si Santiago está preparado para la 
implementación de un SBP de cuarta generación. Las zonas urbanas en Santiago y en 
Chile en general tienen cada vez más ciclistas. Mantenerse en forma, ayudar a la salud, 
evitar congestión vehicular, reducir las índices de contaminación y evitar los altos costos 
del transporte público, en particular los asociados al Transantiago, son sólo algunos de 
los beneficios de la bicicleta. Sin embargo, que hayan aumentado los ciclistas no quiere 
decir que haya aumentando la bicicultura, ya que las imprudencias de los 
automovilistas, de los ciclistas y la falta de espacios para la bicicleta, hacen que 
semanalmente se produzcan diversos de accidentes que pueden ser mortales. 
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En una ciudad como Santiago, con una población que supera los cinco millones de 
personas y con altos índices de contaminación, es imprescindible contar con políticas de 
transporte sustentable que ayuden a contrarrestar los efectos nocivos del crecimiento 
del transporte motorizado. 
 
Las condiciones que presenta Santiago son inmejorables, con un clima que favorece los 
viajes en bicicleta durante casi todos los días del año, una topografía relativamente 
plana; donde la mayoría de los viajes cubren menos de ocho kilómetros y  por tanto, 
están dentro de los cinco kilómetros que se consideran atractivos para el uso de la 
bicicleta, y el hecho de que la mayoría de las estaciones del Metro estén a menos de 
cinco kilómetros de las residencias, tiendas, lugares de trabajo y otros puntos de origen 
y destino, hacen del uso de la bicicleta, un medio de transporte que debe ser 
considerada en las políticas de transporte que promueve el Estado para la ciudad. 
 
Los beneficios del uso de la bicicleta en la ciudad son múltiples, no obstante, se puede 
distinguir entre aquellos que afectan de modo directo al usuario y aquellos que son 
ventajosos en términos sociales. Estos hacen del uso de la bicicleta una práctica 
altamente deseable, tanto desde un punto de vista individual, como desde la 
perspectiva de su promoción por parte de las instituciones públicas.  
 

La construcción de ciclo vías y en especial aquellas que permitan la conectividad con las 
ya existentes, constituye un eje fundamental para fomentar el uso de la bicicleta. Esta 
iniciativa es la que permitirá que el Gran Santiago cuente con un verdadero circuito 
ciclístico para hacer viajes sin interrupciones en toda la ciudad, lográndose con ello 
incorporar a la oferta de transporte un nuevo modo. Según el ministro de Transporte, 
este plan debiera materializarse completamente entre el 2012 y 2020. Esta iniciativa 
viene a reforzar la viabilidad de implementación de un SBP para el Gran Santiago. 
 
Las bicicletas públicas de Providencia, no siendo un sistema que permite al usuario 
trasladarse intercomunalmente ni menos de manera intermodal, ha sido un gran aporte 
a la cultura de la bicicleta en Chile, pues ha permitido demostrar que la ciudadanía está 
preparada para cuidar un sistema que lo percibe como beneficioso, pues en los cuatro 
años que lleva operando, se han robado sólo una bicicleta y no se han vandalizado, ni 
destruido. 
 
Si las personas quieren ir en bicicleta al trabajo, las empresas deben adaptarse a esta 
realidad, ya sea mediante la provisión de estacionamientos o bien disponer servicios 
higiénicos para que las personas puedan asearse después de su uso, porque es una 
nueva necesidad de las personas. Las empresas están abiertas a mirar esta nueva 
realidad y adaptarse a estos cambios. Para ello es importante la consulta ciudadana. Las 
empresas deben conversar con sus trabajadores y la ciudadanía para determinar qué 
realmente necesitan y así promover una vida más sana. 
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Uno de los objetivos de la investigación consistió en establecer el esquema de 
implementación del proyecto, para lo cual se efectuó un estudio de mercado a cada uno 
de los distintos agentes que participan en la generación de la propuesta de valor del 
proyecto. En efecto, a partir del estudio de mercado consumidor, representado por 
usuarios de trasporte público, ciclistas particulares y usuarios del actual SBP, y el estudio 
de mercado de operadores, empresas de publicidad, auspiciadores, Transantiago, 
Metro, organizaciones ciclistas no gubernamentales, instituciones públicas y municipios, 
se pudo diseñar la estrategia de implementación del sistema que constituye la ruta de 
navegación para llevar a cabo esta iniciativa. 
 
Para estos efectos se desarrollaron más de 30 entrevistas en profundidad con los 
actores involucrados más relevantes y se aplicaron más de 600 encuestas a potenciales 
usuarios del sistema. Este largo proceso de investigación de mercado permitió concluir 
un aspecto muy importante, la intención y voluntad de todas las partes de llevar a cabo 
el proyecto. 
 
Uno de los aspectos más interesantes de la investigación de mercado a consumidores, 
fue determinar la disposición a utilizar el SBP. En la tabla siguiente se puede observar 
que el 70% de los encuestados estarían dispuestos a utilizar el SBP como complemento 
de su transporte habitual por la ciudad. Sin duda este fuerte nivel de aceptación implica 
el alto nivel de valoración que la ciudadanía manifiesta por un proyecto de estas 
características. La conclusión anterior es aplicable tanto a los que conocen o no el SBP. A 
su vez el 80% de los peatones encuestados opinan que el servicio de SBP sería útil o muy 
útil como parte de las opciones de transporte por la ciudad. 
 

 
 

Tabla N°14.1 
Disposición a Utilizar un SBP como medio de Transporte 

 
 Si No 

Usuarios Transporte público 68% 32% 

Ciclistas Urbanos 73% 27% 

Totales 70% 30% 

Total Muestra 430 185 

 
Fuente: Elaboración Propia 

 
 
Los municipios, que constituyen un actor relevante en la implementación del SBP, pues 
son quienes regulan el cobro de derechos municipales por uso de los BNUP, permite el 
diseño e intervención de los mismos, regula la publicidad en la vía pública, aporta en 
seguridad a través de sus unidades de vigilancia, son los responsables de la limpieza del 
entorno, del mejoramiento de la infraestructura, y fundamentalmente del uso de 
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terrenos para la explotación del servicio, se mostraron muy favorables con la iniciativa. 
Si bien no existe la intención de financiarlo directamente, sí hay voluntad para generar 
las facilidades necesarias en los aspectos mencionados para que el operador pueda 
desarrollar su actividad. No obstante lo anterior, es importante señalar que muchos de 
los municipios están en la línea de la bicicleta, por tanto es necesario comenzar desde ya 
el proceso de coordinación municipal para la implementación del SBP a fin de evitar que 
surjan rigideces de implementación integral. 
 
A modo de ejemplo Providencia está en conversaciones con Las Condes para ampliar e 
integrar el SBP existe y la primera semana de junio Providencia licitará la explotación de 
derechos publicitarios para ayudar a financiar el SBP actual, por tanto, este tipo de 
contratos no solo haría aumentar las rigideces de la implementación de un sistema 
integral, sino que además dificultaría el proceso de homologación intercomunal. En este 
sentido, se sugiere efectuar una reunión de coordinación intermunicipal que comunique 
la intención y objetivo del proyecto en pro de fomentar, desde la partida, la 
coordinación y voluntad de todas las partes de abordar un proyecto intercomunal  
 
Si bien la existencia del SBP de Providencia pudiera constituir una barrera a la 
implementación del sistema integral, por las inversiones realzadas y los contratos 
existentes que impiden su terminación inmediata. La voluntad del municipio es poder 
buscar la forma de adaptar lo existente al nuevo sistema, siempre pensando en que el 
nuevo SBP busca una solución a un problema integral de la ciudad que no es patrimonio 
solo de Providencia. Sin embargo, ello pasa finalmente por una decisión de la alcaldía. 
 
Las empresas de publicidad con JC Decaux y Clear Channel, destacados operadores 
internacionales de SBPs, manifestaron interés en operar el sistema, siempre y cuando 
exista una masa crítica interesante en términos de dimensionamiento y cobertura del 
SBP, se otorguen los plazos de concesión necesarios para justificar el nivel de 
inversiones y qué los municipios actúen en forma coordinada para este proyecto, pues 
lidiar con cada municipio en forma individual atenta contra con lo homogeneidad, la 
coordinación del sistema y la eficiencia. 
 
Cabe señalar que el operador actual del SBP de Providencia es un candidato potencial 
para adjudicarse el SBP para la ciudad de Santiago, sin embargo, es importante 
establecer cómo éste será compensado en el evento que sea otro el operador 
adjudicado en un momento en que la concesión de Providencia no haya terminado, 
pues el contrato actual tiene fecha de vencimiento diciembre del 2013 renovable 
automáticamente por dos años más, diciembre 2015. 
 
Los auspiciadores, particularmente representados por empresas como Nestlé y Coca 
Cola, manifestaron gran interés y entusiasmo por involucrarse con este proyecto, pues 
los valores de marca de sus productos están en la línea de los beneficios de un SBP, que 
es mejorar la calidad de vida de la sociedad mediante un proyecto que implica un 
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cambio cultural de largo plazo. Sin embargo, su involucramiento se encuentra 
condicionado a la existencia de un proyecto bien administrado, pues un proyecto mal 
diseñado, mal planificado y mal implementado, termina con altos niveles de 
insatisfacción de la comunidad dañando la imagen de las marcas asociadas.  
 
El sistema de transporte público urbano de la ciudad de Santiago, Transantiago y Metro, 
recibió con entusiasmo la iniciativa. Hay una clara voluntad de incorporar el SBP a su 
sistema de transporte mediante la integración de infraestructura, instalaciones, 
sistemas, tecnologías, recursos y experiencia. Metro S.A. percibe el SBP como una ayuda 
a la descongestión del sistema, pues es un medio de transporte eficiente en distancias 
cortas que reduciría la demanda de trasbordos. Existe una clara intención de planificar 
el diseño de las futuras estaciones considerando el plan de crecimiento del SBP, sin 
embargo, para las estaciones existentes es importante estudiar caso a caso donde la 
participación municipal es fundamental. 
 
Los organismos gubernamentales están con una clara disposición a cooperar con el 
proyecto. Para estos efectos se realizó una reunión de trabajo donde se invitó a 
participar al Gobierno Regional, Ministerio de Trasportes y Telecomunicaciones, la 
Coordinación General de Transporte de Santiago, Ministerio del Medio Ambiente, el 
Sistema Nacional de Inversiones, la Unidad Operativa de Control de Tránsito, la 
Comisión Nacional de Seguridad de Tránsito, la Secretaría de Planificación de 
Transporte, Ministerio de Desarrollo Social, Ministerio de Obras Públicas, la Secretaría 
Regional Ministerial de Transporte y Telecomunicaciones, el Ministerio de Vivienda y 
Urbanismo, el Ministerio de Salud, Ministerio de Educación, la Subsecretaría de 
Transportes y el Instituto Nacional del Deporte.  
 
En esta sesión de trabajo en la que participaron trece representes de las distintas 
instituciones señaladas, se manifestó una clara intención y voluntad de las partes de 
lograr una coordinación interministerial en pro de la consecución del proyecto, no sólo a 
través de la creación de políticas de gobierno, regulación y fiscalización, sino que 
además con el aporte de recursos para la inversión, operación y/o reposición de activos 
para darle viabilidad económica al proyecto. 
 
Las organizaciones no gubernamentales, particularmente Ciudad Viva, Centro de 
Bicicultura, La Bicicleta Verde , Ciclo Recreovía y Arriba e la Chancha, fueron claras en 
manifestar la importancia de la educación, legislación y regulación de la bicicleta como 
modo de transporte relevante. El éxito de la bicicleta como medio de transporte no pasa 
únicamente por la construcción de ciclovías, sino que por establecer normas, políticas y 
reglas de cómo convivir de este medio con peatones, otros ciclistas, automovilistas y 
choferes de buses. Ello pasa por una modificación integral de la ley de tránsito que rige 
a todos los usuarios.  
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A diferencia de la opinión de la ciudadanía, que prioriza la construcción de ciclovías 
como eje fundamental de éxito del SBP, los expertos, representados por los directivos 
de estas organizaciones, son enfáticos en señalar que si bien las ciclovías ayudan a 
promover el uso, lo primordial se centra en la educación cívica de los peatones, ciclistas 
y automovilistas respecto del papel que debe desempeñar la bicicleta como modo de 
transporte relevante en la ciudad y en el diseño de una legislación moderna que 
considere la bicicleta como un actor preponderante, donde se establezca con claridad 
los deberes y obligaciones de cada una de las partes. 
  
El éxito de la implementación del SBP no sólo pasa por el diseño, cobertura y etapas del 
sistema en sí, sino que fundamentalmente del desarrollo de tres ejes transversales; 
coherencia de las políticas públicas, desarrollo de la campaña de educación a ciclistas, 
automovilistas, peatones y choferes del Transantiago, además del diseño de una 
legislación coherente con el protagonismo que quiere lograrse con el modo bicicleta.  
 
Para lograr lo anterior, es fundamental realizar una adecuada planificación de la 
operación del sistema en cada una de las etapas de implementación, es decir, desde la 
campaña de educación concientización de la bicicleta como actor relevante en nuestra 
sociedad, planificación del plan de desarrollo del SBP, licitación y adjudicación del o los 
operadores y servicios anexos como software, diseño de las estaciones y bicicleta, los 
contratos de publicidad, la coordinación comunal, etcétera. Por tanto el proceso de 
implementación debiera dividirse en cuatro etapas; Educación, Legislación, Licitación y 
Operación en distintas etapas de desarrollo. Cabe señalar que la ejecución de la 
estrategia de implementación parte con la designación de la unidad superior que será la 
encargada de planificar, ejecutar y controlar cada una de las etapas del proceso.  
 

Diagrama Nº 14.2 
Etapas de Implementación del Proyecto de SBP 

 
 
Fuente: Elaboración Propia 

 
 
Los fundamentos de las fases definidas en la estrategia de implementación, se sustentan 
en primer lugar en la carencia de patrones de conducta tanto de los ciclistas como de los 
peatones, conductores y choferes, por tanto para que conviva la bicicleta de una 
manera sustentable y armónica con la sociedad en el largo plazo, se debe educar en 
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cuanto a los deberes y derechos de cada uno de ellos. Justamente este proceso, da 
origen a la segunda fase de la estrategia de implementación, puesto que dichos deberes 
y obligaciones deben estar normados en un marco regulatorio que permita definir 
claramente el ámbito de acción de cada uno de los actores. En este sentido, esta etapa 
también considera los aspectos relacionados a la fiscalización correspondiente.  
 
Si lo anterior se logra, la bicicleta lograría masificarse de una manera ordenada, 
sustentable, atractiva y amigable tanto para la ciudadanía como complemento con los 
sistemas de transporte actualmente en operación. La existencia de estos ejes 
fundamentales para la sustentabilidad del sistema permitirá recibir de mejor manera la 
existencia de un SBP a nivel intercomunal. A pesar de que resulta deseable disponer del 
sistema en las 32 comunas de Santiago de forma inmediata, ello necesariamente debe 
ocurrir en etapas, por dos grandes razones. La primera dice relación con procesos de 
aprendizaje de la implementación del proyecto a menor escala, pues ello permite 
determinar potenciales fallas en etapas tempranas donde resulta económico fallar y 
fácil de corregir. Por otra parte, también hay aspectos relacionados a la maduración de 
las distintas comunas, pues tal como lo señalan nuestros análisis en la actualidad no 
todas ellas son aptas para implementar el sistema de forma inmediata. Es por ello que 
se plantea la cobertura indicada como etapa inicial. Una vez que el sistema vaya 
madurando, las comunas se hagan más atractivas y los usuarios valoren mayormente el 
sistema, el proyecto se podrá ir consolidando en el largo plazo. 
 
La coordinación simultánea de 16 organismos gubernamentales para viabilizar la 
implementación del proyecto, hace inviable que el operador del sistema se relacione 
directamente con cada uno de ellos, no sólo por las ineficiencias que ello significa, sino 
que además porque no tiene las facultades y atribuciones para hacerlo. Es por lo 
anterior, que resulta fundamental la creación de una unidad gubernamental superior 
que además actué como alcaldía superior en pro de homogenizar y coordinar a los 
distintos municipios para la implementación del sistema. 
 
Esta unidad superior debe ser la responsable de establecer los requisitos básicos para 
que el operador o los distintos operadores, puedan ejecutar el proyecto bajo ciertos 
parámetros pre establecidos, lo que se hace más evidente y necesario cuando se está 
pensando en la coexistencia de diversos operadores, pues el sistema debe ser percibido 
como uno sólo por parte del usuario, independiente de que sea provisto por diversos 
operadores, por tanto hay que evitar que cada empresa trabaje de manera 
independiente y descoordinada, donde se preocupen solamente del funcionamiento de 
su área geográfica o área de cobertura, pues ello conlleva al desorden y 
descoordinación.  
 
La existencia de una unidad común que coordine y controle la operación uniforme del 
sistema, garantiza la intermodalidad e intercomunalidad del sistema, además permite la 
existencia de políticas de precio comunes, diseño de la bicicleta común, diseños 
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coherentes de las estaciones de arriendo, colores comunes, funcionamientos operativos 
homogéneos, compatibilidad tecnológica y técnica, etcétera. Esto es justamente uno de 
los mayores roles de esta unidad gubernamental superior. 
 
Otro de los objetivos de la unidad es coordinar el financiamiento de la infraestructura 
necesaria para la implementación del sistema con fondos sectoriales, recursos 
municipales y/o fondos de los Gobiernos Regionales a los cuales postulan diversas 
organizaciones u organismos. 
 
Asimismo, esta unidad superior deberá definir correctamente, y a nivel de detalle, los 
niveles de servicio y cómo estos serán alcanzados y monitoreados por parte de la unidad 
superior. Junto con ello, se deberán establecer claramente en las bases de licitación, la 
descripción y características generales de la gestión integral del sistema, ámbito de 
acción, estándares de uniformidad, como el tipo de bicicletas y el diseño de las zonas de 
parqueo. Asimismo deberá definirse el nivel de cobertura del polígono de acción, 
número de puntos, software de gestión, calidad y nivel de preparación del recurso 
humano, recursos y equipamiento básico para la gestión integral del sistema, 
experiencia del operador, plan de obras civiles, garantías, horarios de atención del 
sistema, la estructura de tarifas y las penalizaciones por incumplimiento o mala 
evaluación de la calidad de servicio, por nombrar los aspectos más relevantes. 
 
Las personas a cargo de la dirección de esta unidad superior debiesen ser seleccionadas 
bajo el Sistema de Alta Dirección Pública, pues esta unidad es la encargada de 
profesionalizar técnicamente funciones estatales. 
 
El candidato natural para asumir el rol de coordinación entre los organismos 
gubernamentales y el operador es el MTT, básicamente por su vinculación a las políticas 
de transporte, al ámbito de sus acciones y por todas las organizaciones que tiene bajo su 
dependencia.  
 
De acuerdo a lo señalado por los distintos municipios en las diversas entrevistas 
realizadas, entre las cuales se encuentra la Municipalidad de Santiago, La Florida, Maipú, 
Lo Prado y Las Condes, no estarían posibilitados de financiar la operación del SBP. Sin 
embargo, el GORE y MOP, han manifestado la intención de financiar parte de las 
inversiones del sistema, a través de sus distintos programas de financiamiento, como los 
FNDR o mediante el programa circular 33, que permite financiar la renovación de 
activos, por lo que el modelo a implementar por parte del operador necesariamente 
deberá obedecer a un DBOMF con posible financiamiento del Estado, es decir, diseñar, 
construir, operar, mantener y financiar en algún grado.  
 
De acuerdo a los resultados de la evaluación privada, el monto del subsidio a la 
inversión, considerando un sistema 100% manual, donde los requerimientos de 
inversión son menores, y asumiendo que los municipios aportan los BNUP sin cobro 
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hacia el operador, el monto del subsidio a la inversión debiera ser del orden de los $543 
millones, al menos para la primera etapa del proyecto. A este respecto es importante 
señalar que el diseño del sistema responde al diseño de la curva de valor y en base a eso 
se establecieron los costos de inversión y operación asociados, y en base a ellos se 
estimó el volumen de recursos que el o los concesionarios podrían recabar por las 
suscripciones, arriendo de bicicletas, explotación de derechos publicitarios y eventuales 
ingresos de sub operadores.  
 
Cabe hacer notar, que a partir del estudio de mercado de los operadores de transporte 
público, Metro y Transantiago, así como también del estudio de mercado de las 
municipalidades y empresas de publicidad, se pudo de detectar que la mayoría de los 
derechos publicitarios derivados de los BNUP, dependencias de Metro y Transantiago, 
ya tienen licitados la explotación de derechos publicitarios con contratos y plazos 
vigentes, por lo que los espacios disponibles para obtener ingresos por esta vía, se 
reducen a los puntos de arriendo, vehículos de apoyo logístico y las mismas bicicletas. 
Sin embargo, las mismas bicicletas no son percibidas como un elemento de branding 
atractivo, no obstante, los auspiciadores consideran atractivo vincularse al proyecto por 
la asociación de los valores de marca con el proyecto.  
 
El dimensionamiento de la primera etapa del SBP se realizó mediante un análisis 
multivariable donde se analizaron las 32 comunas del Gran Santiago según tamaño de 
población, población flotante, existencia de ciclovías, metros cuadrados de servicio y 
comercio, demanda de viajes, cercanía a sistemas de transporte público como Metro y 
sistema troncales del Transantiago y demanda de viajes, por mencionar las más 
relevantes.  
 
Este análisis permitió concluir que el ranking metropolitano lo encabeza la comuna de 
Santiago, que se impone en todos los índices consultados y que es el destino más lógico 
para implementar una red de SBP. Le sigue Providencia y Las Condes que forman parte 
del CBD (Distrito Central de Negocios) y por tanto, del área que concentra el 47% de la 
demanda flotante y un porcentaje equivalente de los viajes atraídos.  
 
En cuarto lugar aparece Ñuñoa, que mantiene atributos similares a Providencia y Las 
Condes. La comuna de Macul ocupa el quinto lugar del ranking, básicamente por su 
buena densidad de Metro y Ciclovías y su cercanía relativa al CBD. Por las mismas 
razones Lo Prado aparece en el sexto lugar, siendo la primera y única comuna de bajos 
ingresos que entra en la selección gracias a esta densidad de Metro. En el séptimo lugar 
aparece Recoleta, cuyo atractivo está dado por la centralidad, relacionada con el stock 
de comercio minorista que existe en el distrito de La Vega-Patronato, lo que se suma a 
una buena densidad de estaciones y kilómetros de ciclovía. Las comunas periféricas que 
aparecen en los lugares 8º y 10º son La Florida y Maipú respectivamente.  
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Se escogieron nueve comunas de las 34 para la propuesta de diseño de la primera etapa 
del sistema, reemplazando San Miguel por Maipú, a fin de tener dos comunas de la 
periferia. Además, Maipú resulta penalizada por su baja densidad de estaciones de 
metro. En la medida que la demanda lo vaya justificando, y se haga partícipe a la 
ciudadanía en la selección de nuevos puntos de arriendo, el sistema automáticamente 
debiera irse atomizando en las mismas comunas seleccionadas, lo que debiera hacer 
disminuir la distancia promedio entre un punto y otro. Lo mismo ocurre con el 
desarrollo de nuevos hitos urbanos como nuevas estaciones de metro, nuevos polos de 
comercio o clúster de servicios de salud o de educación, por nombrar algunos.  
 
 

 
 
Respecto del nivel de automatización de los puntos de arriendo, podría resultar 
recomendable implementar un sistema mixto, por la idiosincrasia chilena es decir, con 
terminales manuales y automatizados. En efecto, los terminales automáticos podrían 
ubicarse en zonas de mayor poder adquisitivo y de mayor nivel educacional, pues por 
una parte hay una mayor familiaridad con la tecnología y por que además disponen de 
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medios de pago electrónicos como tarjetas de crédito y otros. En cambio en zonas de 
menores recursos y menores niveles de educación, se recomiendan terminales 
operados por personas que cumplan una triple función; interactuar e instruir al usuario, 
alimentar con información al sistema integral, y fundamentalmente custodiar el 
equipamiento disponible. Este formato además, permite que convivan las opciones de 
préstamo y estacionamiento de bicicletas privadas, pudiéndose convertir en puntos de 
arriendo mixto. 
 
Es importante hacer los cambios legales de políticas públicas necesarias para que la 
bicicleta sea un medio de transporte prioritario, socialmente respetado, digno, seguro, 
integrado y amigable con el medio ambiente.  
 
La última etapa de la investigación tuvo por objeto determinar la viabilidad económica 
de implementar el proyecto desde el punto de vista privado y social, es decir, del punto 
de vista del operador y de la comunidad, tomando en consideración tres alternativas de 
modelo de negocio para el privado, entendiéndose por ellas al nivel de participación del 
Estado en la obtención de recursos para la financiación del proyecto, o bien 100% 
responsabilidad del operador. 
 
Como se indicara en la introducción de este informe, la evaluación económica del 
proyecto se realizó del punto de vista privado y social a nivel de prefactibilidad, lo que 
implica que un modelamiento distinto puede implicar resultado diferentes a los 
señalados. 
 
Las externalidades positivas del proyecto son claramente identificables, como por 
ejemplo reducción de los niveles de contaminación, disminución de los niveles de 
congestión, reducción de los noveles de sedentarismo y aumento de la calidad de vida 
de las personas. Al efectuar una evaluación social del proyecto, considerando 
únicamente los beneficios de ahorro de tiempo de traslado, mejoramiento en las 
condiciones de salud de sus usuarios y menor descontaminación, se observa que el 
proyecto es altamente rentable del punto de vista social, con un VAN de $20.866 
millones una TIR social del 132.5%, lo que justifica la asignación de recursos estatales 
para subsidiar la inversión y/o operación del proyecto al privado, pues el monto de los 
recursos que requiere el privado son sustancialmente menores que los beneficios 
sociales obtenidos en valor presente. 
 
Cabe señalar que el proyecto que se evalúa en este informe corresponde a la etapa 
inicial del proyecto global, y no al plan de desarrollo integral, es decir, el proyecto que se 
evalúa corresponde a la implementación de sistema troncal que abarca Las Condes, 
Providencia y Santiago y comunas aledañas como Ñuñoa, Macul, Recoleta y Lo Prado, 
además de las comunas de Maipú y La Florida por su alta demanda de viajes hacia el 
CBD. 
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El estudio de mercado dio origen a 106 puntos de arriendo que son los que conforman 
la evaluación de la etapa inicial del proyecto. Lo anterior en ningún caso significa que el 
sistema no vaya consolidándose en el tiempo, pues es ello lo que justamente se 
propone en la estrategia de implementación integral del proyecto.  
 
Cabe señalar que Providencia constituye una de las principales comunas de la red 
troncal del sistema que conforma parte de la primera etapa de implementación del 
proyecto, sin embargo, como es sabido, Providencia ya dispone de un SBP, por lo que 
cualquier propuesta debe considerar alguna forma de compensación con el operador 
actual y por cierto con las autoridades de la comuna, particularmente su alcalde. Lo más 
simple sería que el operador actual se adjudique el proyecto para la RM, ampliando así 
el ámbito de sus servicios acorde a los nuevos estándares de servicio indicados en 
nuestro informe, sin embargo, de no ser así, es decir, que la adjudicación de la 
operación recaiga en un operador diferente al actual, este último deberá ser 
compensado al menos en las rentas no percibidas por éste último desde el momento 
que se adjudique el sistema al nuevo operador, hasta que el término del contrato de 
Citycletas con el Municipio de Providencia, cuya fecha está definida para diciembre del 
2014.  
 
Una alternativa diferente podría ser que el nuevo operador adjudicado, incorpore 
dentro de su equipo al operador de Providencia, de tal manera de garantizar su 
continuidad al menos durante el período que reste su contrato. Sin embargo, el proceso 
de conciliación no solo debe involucrar al operador, sino que también a las autoridades 
municipales. En efecto, el proyecto de SBP de Providencia constituye un ícono de la 
comuna, en particular del alcalde, quien fue su creador e impulsor, por tanto cualquier 
iniciativa que involucre a Providencia, requiere necesariamente de la búsqueda de 
mecanismos de cooperación entre la unidad a cargo del proyecto y las autoridades 
municipales, para que el proyecto integral funcione a un nivel mayor.  
 
El modelo operacional involucra puntos de arriendo mixtos entre estacionamiento de 
bicicletas privadas y préstamos de bicicletas públicas. Por lo tanto, los ingresos se 
proyectaron por tres rubros, membrecía por uso de bicicletas públicas, membrecía por 
utilización de los puntos como estacionamientos de bicicletas privadas e ingresos por 
publicidad. Actualmente Metro S.A. dispone de ocho puntos de estacionamientos 
denominados Bicimetros, ubicados en diversas estaciones a lo largo de la red de Metro. 
Dichos puntos se encuentran ubicados al interior de las estaciones, en circunstancias 
que el proyecto considera la integración de los estacionamientos con los puntos de 
arriendo a la intemperie. Al respecto, cabe señalar que Metro de Santiago manifestó la 
posibilidad de transferir la operación de los estacionamientos, sin costo alguno para el 
operador del SBP, con el objeto de promover y potenciar el uso de la bicicleta. 
 
El modelo de negocio que permite darle viabilidad económica al proyecto involucra un 
esquema de financiamiento mixto, donde el operador privado diseña, construye, opera, 
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mantiene y financia, siendo este financiamiento en parte, por la explotación del mismo 
negocio, más el aporte de subsidios por parte del Estado, de lo contrario no lograría 
obtener una rentabilidad ad-hoc sobre su inversión. Lo anterior, partiendo de la base de 
que el operador obtiene gratuidad por el derecho de uso de los BNUP de los distintos 
municipios, pues si dicho inversionista debe asumir un costo de arriendo por los BNUP 
en las comunas seleccionadas, entonces no estarían dadas las condiciones para 
desarrollar dicho proyecto a menos que el Estado subsidie más al operador. No 
obstante, carece de sentido subsidiar más para cancelar un ingreso público, pues 
termina siendo una mera transferencia entre los distintos organismos estatales. 
 
En efecto, considerando un sistema manual de bicicletas públicas con un tamaño 
definido de 106 puntos de arriendo con 2.120 bicicletas en operación sin subsidio, es 
decir obteniendo únicamente los ingresos de explotación proyectados, sería un 
escenario que no interesaría directamente a un privado, pues obtendría una pérdida de 
valor sobre su inversión dado que se estima una rentabilidad negativa de un 3,7% 
promedio anual y una pérdida en valor presente por $1.650 millones para el periodo de 
evaluación de diez años. Por tanto un modelo 100% privado no es viable, por cuanto no 
compensa el riesgo que estaría asumiendo el operador. 
 
La inversión total en activos para la primera etapa alcanza a $1.282 millones, de los 
cuales $852 son subsidiables y $430 no subsidiables de acuerdo a las facultades que los 
distintos organismos involucrados poseen. Los activos subsidiables corresponden a 
bicicletas, puntos de arriendo, vehículos y carros, capturadores, oficinas, software y 
aplicaciones, los no subsidiables corresponden a capital de trabajo, boleta de garantía, 
capacitación y gastos de puesta en marcha en general, los que necesariamente deberán 
ser financiados por el operador. 
 
De esta forma, un modelo que involucre un subsidio a la inversión en activos fijos 
subsidiables y no considerando el pago por uso de los BNUP, donde los municipios los 
aportarían libres de pago de derecho, involucran un escenario atractivo de inversión 
para el privado. Cabe hacer notar que con un 64% del valor total de los activos 
subsidiables, es decir, del orden de $543 millones más IVA a la inversión, el operador 
obtendría la condición de compensación perfecta, es decir, el inversionista cubriría los 
costos de operación, recuperaría la inversión y obtendría la rentabilidad mínima exigida 
sobre la inversión de 15,4% anual. Dicha renta correspondería a la rentabilidad de una 
empresa modelo regulada asumiendo un dimensionamiento eficiente. 
 
Así un SBP 100% manual con un 100% de subsidio a la inversión subsidiable, y no pago 
por uso de los BNUP, implicaría una rentabilidad anual del orden de 21%. Sin duda 
atractivo para posibles inversionistas privados. 
 
Así, si se analizan diversos escenarios de apoyo público, se obtiene que en caso de que 
un operador privado pueda percibir subsidio a la inversión en activos fijos y que el SBP 
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pueda utilizar BNUP sin pago por los derechos municipales, se hace muy probable que el 
proyecto en cuestión este equilibrado en el largo plazo, genere una rentabilidad según 
el riesgo que se asume en el proyecto y permitiría considerar los recursos necesarios 
para la reinversión del proyecto. 
 
Se realizó un análisis complementando un servicio de puntos de arriendo automáticos y 
manuales, claramente la inversión tiende a triplicarse, disminuirían los costos 
operacionales por menor uso de personal y se obtendría una optimización de la 
rentabilidad al inversionista privado, lo que tiene lógica: el inversionista sería subsidiado 
en un mejor monto de inversión y disminuiría sus costos operacionales. Sin embargo 
tender al uso de puntos automáticos tiene la problemática del dimensionamiento del 
vandalismo asociado en la inutilización de tótem de arriendos automáticos y su 
consecuente reinversión, tema no calculado explícitamente en este estudio. 
 
Es importante señalar que la principal variable que afecta el éxito del proyecto es el 
grado de adopción en la membrecía por parte de los usuarios, y si bien con un 1,51% de 
la población que adopte el sistema, en caso de un sistema intercomunal, intermodal y 
manual, lo viabilizaría en una etapa de régimen al cuarto año de operación, 
precisamente la principal recomendación para controlar esta variable lo constituye un 
esquema de educación hacia la bicicleta como actor social y el consecuente marco 
legislativo que dé a la bicicleta y los diversos actores sociales, tanto privados como 
gubernamentales, sus derechos y responsabilidades. 
 
Del punto de vista de la viabilidad organizacional del proyecto, es importante señalar 
que considerando la situación actual del GORE, en que no dispone de la facultades para 
celebrar contratos con privados y no dispone de las atribuciones para administrar los 
BNUP, instalaciones fundamentales para el funcionamiento del SBP, la alternativa que 
se percibe como la más viable es a través de la creación de un convenio con Sectra - 
Transantiago o con MOP - Concesiones para entregarle los recursos necesarios para 
subsidiar al operador y que cualquiera de dichas instituciones concesione la operación 
con privados, pues el cuerpo legal existente sí los faculta para ello.  
 
La ventaja que tiene MOP Concesiones sobre Sectra Transantiago, es que MOP tiene 
facultades supremas sobre los municipios en cuanto al uso de los BNUP, y que MOP, en 
conjunto con MINVU y GORE, están llevando a cabo el plan maestro de ciclo vías, lo que 
facilita la coordinación entre la infraestructura y el SBP. Por su parte, Sectra – 
Transantiago tiene la ventaja sobre MOP en que Sectra sí dispone de conocimiento y 
experiencia técnica en transportes, donde la coordinación y la intermodalidad podría 
administrarse de mejor manera, así como también todo lo que dice relación con la 
reglamentación, leyes y actividades de fomento.  
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Por último, es 
importante señalar que 
el proyecto de 
implementación del 
SBP es parte de un 
conjunto de iniciativas 
que fortalecen al modo 
bicicleta como un 
medio de transporte 
relevante de la ciudad 
con sus consecuentes 
beneficios en salud, 
medio ambiente, y 
recreación. En efecto, el 
plan maestro de ciclo 

vías, en conjunto con el proyecto Mapocho Pedaleable, Nuevo Parque Tobalaba con 
más de cinco kilómetros de ciclo vías y Bicimetro, entre otras, constituyen iniciativas 
complementarias para hacer de la bicicleta un modo sustentable, ayudando así a 
Santiago a convertirse en una ciudad más amigable  y cercana con sus ciudadanos. Así 
mismo, este tipo de iniciativas permite que Santiago se acerque a los estándares de 
ciudades más desarrolladas en el mundo. 
 
 
 
 
 
 
 
 
SAPAG CONSULTORES, Agosto 2012 
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GLOSARIO  
 

AFT: Administrador Financiero de Transantiago,  entidad encargada de 
recaudar, administrar y distribuir los ingresos entre los operadores del 
Transantiago, además de encargarse de la comercialización y distribución 
de la tarjeta Bip. 

 
Benchmarking:  Es un proceso sistemático y continuo para evaluar comparativamente los 

productos, servicios y procesos de trabajo en organizaciones. Consiste en 
tomar "comparadores". 

 
BNUP :  Bienes Nacionales de Uso Público. 
 
Branding :  Anglicismo empleado en marketing que hace referencia al proceso de 

hacer y construir una marca mediante la administración estratégica del 
conjunto total de activos vinculados en forma directa o indirecta al 
nombre y/o logotipo que identifican a la marca influyendo en el valor, 
tanto para el cliente como para la empresa propietaria de la marca. 

 
BUS :  Barrio Universitario de Santiago 
 
CAPM :  En inglés, Capital Asset Pricing Model, modelo para cálculo  de capital, que 

plantea que la tasa de rendimiento exigida por los inversionistas es 
equivalente a la tasa libre de riesgo más un premio por riesgo, definido 
por la diferencia entre el retorno de los activos de una economía y una 
inversión libre de riesgo (Rm– Rf), factor que posteriormente es 
multiplicado por el riesgo específico de la industria en que la  empresa 
está operando. 

 
CAPEX :  Gastos de capital o reinversiones necesarias para poder mantener la 

capacidad operativa del proyecto. 
 
CBD :   En inglés, Central Business District o downtown es el término general con 

el que se designan las áreas centrales en que se concentran comercio y 
oficinas, y donde abundan los edificios altos. Sus calles son las más 
frecuentadas y accesibles y los precios de las viviendas son altos, y la 
población residente en ocasiones es escasa.  

 
Centros Vecinales:  Grandes equipamientos que por su tamaño son capaces de congregar 

funciones y aglomeraciones relevantes de población flotante. 
 
CGTS :  Coordinación General de Transporte de Santiago del Ministerio de 

Transportes y Telecomunicaciones. Sus principales labores son articular, 
coordinar y hacer seguimiento de las acciones, programas y medidas 
tendientes a gestionar el transporte público de la ciudad de Santiago 
derivadas de las acciones de diversos sectores públicos y privados 
responsables del plan capitalino. 

 
Ciclovías :  Nombre genérico dado a parte de la infraestructura pública u otras áreas 

destinadas de forma exclusiva o compartida para la circulación de 
bicicletas. La ciclovía puede ser cualquier carril de una vía pública que ha 
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sido señalizado apropiadamente para este propósito o una vía 
independiente donde se permite el tránsito de bicicletas.  

 
Ciclobandas :  Pista o senda sobre la calzada o acera segregada del tránsito vehicular o 

peatonal sólo por demarcación. 
 
Ciclorutas :  Es una red de facilidades para la circulación de biciclos entre un origen y 

un destino compuesta por ciclovías, ciclobandas y/o ciclocalles. 
 
Ciclocalle:  Vía convencional o peatonal donde circulan biciclos junto a otros vehículos 

motorizados y/o peatones, cuya velocidad máxima permitida, no excede 
los 30 km./hr. 

 
Cluster :  En el contexto industrial se define como concentraciones de empresas e 

instituciones interconectadas en un campo particular para la competencia, 
como por ejemplo  automotriz, tecnologías de la información, turismo, 
servicios de negocios, minería, petróleo y gas, productos agrícolas, 
transporte, productos manufactureros, entre otros. 

 
Ciclofacilidades:  Conjunto de medidas, estrategias, políticas públicas e infraestructura 

tendientes a fomentar el uso de la bicicleta. 
 
CONAMA :  Comisión Nacional del Medio Ambiente, CONAMA, institución del Estado 

que tiene como misión velar por el derecho de la ciudadanía a vivir en un 
medio ambiente libre de contaminación, la protección del medio 
ambiente, la preservación de la naturaleza y la conservación del 
patrimonio ambiental. 

 
CONASET : Comisión Nacional de Seguridad de Tránsito, institución del estado que 

tiene como misión reducir la elevada tasa de accidentes de tránsito que 
ocurren en el país, aprovechando para ello todas las capacidades 
existentes, a través de acciones interinstitucionales públicas y/o privadas 
de diversa índole, que vayan en beneficio de los usuarios del sistema de 
transporte (empresas de transporte, conductores, peatones, ciclista y 
otros usuarios), y también usuarios intermedios definidos como 
instituciones, municipios, intendencias y gobiernos regionales, entre otros.  

 
Conurbación: Unión de varias urbes o ciudades por su crecimiento. El término 

"conurbación" y "conurbano" tienen que ver con el proceso y el resultado 
del crecimiento de varias ciudades  que se integran para formar un solo 
sistema que suele estar jerarquizado, si bien las distintas unidades que lo 
componen pueden mantener su independencia funcional y dinámica. 

 
DBOM :  Siglas en inglés, Design, Build, Operate and Maintenance. El operador de 

Sistema de Bicicletas Públicas diseña, construye, opera y administra. 
 
DBOMF :  Siglas en inglés, Design, Build, Operate, Maintenance and Finacial. El 

operador de Sistema de Bicicletas Públicas, diseña, construye, opera, 
administra y financia. 

 
DSHS :  Centro de Salud de la Universidad Alemana del Deporte. 
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Error :  En estadística es el error a causa de observar una muestra en lugar de la 
población completa. La estimación de un valor de interés, como la media o 
el porcentaje, estará generalmente sujeta a una variación entre una 
muestra y otra. Estas variaciones en las posibles muestras de una 
estadística pueden, teóricamente, ser expresadas como errores 
muéstrales, sin embargo, normalmente, en la práctica el error exacto es 
desconocido. El error maestral se refiere en términos más generales al 
fenómeno de la variación entre muestras. 

 
Estrategia Competitiva:  La definición de una estrategia competitiva consiste en desarrollar una 

amplia fórmula de cómo la empresa  va a competir, cuáles deben ser sus 
objetivos y qué políticas serán necesarias para alcanzar tales objetivos. La 
estrategia competitiva es una combinación de las metas por los cuales se 
está esforzando conseguir  la empresa  y los medios o políticas que utiliza 
para llegar a ellas.  

 
FNDR :  Fondo Nacional de Desarrollo Regional, es el instrumento más 

descentralizado de inversión pública. El Gobierno Regional decide el 
destino de estos recursos de acuerdo a las prioridades regionales. Financia 
iniciativas de infraestructura para el desarrollo social, económico y 
urbano, además de programas culturales. 

 
Hot Spot :  Anglicismo que  puede traducirse literalmente por "punto caliente". 

Generalmente se utiliza en español sin traducir y se refiere a zona de alta 
demanda de tráfico, zonas relevantes o zonas de alta afluencia. 

 
IMG :  Ingreso mínimo garantizado 
 
Intermodalidad:  Articulación entre diferentes modos de transporte. Es necesario más de un 

tipo de vehículo para transportarse desde el lugar de origen hasta su 
destino final, por lo cual constituye un tipo de transporte multimodal. 

 
ITDP :  Siglas en inglés, Institute for Transportation & Development Policy,  

Instituto de Políticas para el Transporte y el Desarrollo, es un organismo 
internacional sin fines de lucro que promueve el transporte sustentable y 
equitativo a nivel global. 

 
Community Manager:   Encargado de gestionar, construir y moderar comunidades en torno a una 

marca en Internet. Experto en  comunicación en línea, haciendo uso de los 
nuevos canales de comunicación a través de herramientas sociales. 

 
Grado de Confianza:  Es la probabilidad de que el parámetro a estimar se encuentre en el 

intervalo de confianza. Este último se define como  par de números entre 
los cuales se estima que estará cierto valor desconocido con una 
determinada probabilidad de acierto, los intervalos se calculan a partir de 
datos de una muestra y el valor desconocido es un parámetro poblacional. 
La probabilidad de éxito en la estimación se representa con 1 - α y se 
denomina nivel de confianza. El nivel de confianza y la amplitud del 
intervalo varían conjuntamente, de forma que un intervalo más amplio 
tendrá más posibilidades de acierto (mayor nivel de confianza), mientras 
que para un intervalo más pequeño, que ofrece una estimación más 
precisa, aumentan sus posibilidades de error. 
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KPI :  En inglés Key Performance Indicators, o Indicadores claves de desempeño, 
miden el nivel del desempeño de un proceso,  indicando el rendimiento de 
los procesos, de forma que se pueda alcanzar el objetivo fijado.  Estos 
indicadores son utilizados en inteligencia de negocio para asistir o ayudar 
al estado actual de un negocio a prescribir una línea de acción futura.  

 
Lay out :  Término de la lengua inglesa, el concepto puede traducirse como 

“disposición” o “plan” y tiene un uso extendido en el ámbito de la 
tecnología. La noción de layout suele utilizarse para nombrar al esquema 
de distribución de los elementos dentro de un diseño general o total.  

 
Main Sponsor: Auspiciador principal. 
 
Nodo : Espacio real o abstracto en el que confluyen parte de las conexiones de 

otros espacios reales o abstractos que comparten sus mismas 
características y que a su vez también son nodos. Todos se interrelacionan 
de una manera no jerárquica  y conforman lo que en términos  
sociológicos o matemáticos se llama red. 

 
Nodo Orquestador:  Se entenderá por nodo orquestador al protagonista del desarrollo de la 

estrategia, lo que no necesariamente pasa por designar a la organización 
que será responsable de ejecutar la estrategia, o bien recaiga en quien 
diseñó la idea, sino que debe cumplir el requisito básico de ser 
indispensable e irrepetible, donde sin la existencia de él, no sería posible 
desarrollar el proyecto, de lo contrario, sería fácil de imitar y por tanto, no 
indispensable. 

 
Management:  En el sentido global es un conjunto de gestiones, métodos y procesos de 

dirección, organización, asignación de recursos, control, planificación, 
activación y animación de una empresa o de una unidad de trabajo. 

 
Marca Paragua :  La estrategia de marca paragua o la utilización de marcas paragua consiste 

en el lanzamiento de nuevos productos bajo una única denominación de 
marca, con el fin principal de aprovechar un activo fundamentar de la 
empresa que es su propia marca. El objetivo además es reducir el riesgo y 
costos derivados de la introducción de nuevos productos. 

 
Muestra :  En estadística  una muestra es un subconjunto de casos o individuos de 

una población estadística.. Las muestras se obtienen con la intención de 
inferir propiedades de la totalidad de la población, para lo cual deben ser 
representativas de la misma. Para cumplir esta característica la inclusión 
de sujetos en la muestra debe seguir una técnica de muestreo. En tales 
casos, puede obtenerse una información similar a la de un estudio 
exhaustivo con mayor rapidez y menor costo. 

 
PDA:  Sigla en inglés, “personal digital assistant”, ordenador de bolsillo u 

organizador personal, es un computador de mano, originalmente diseñada 
como agenda electrónica. Estos dispositivos, pueden realizar muchas de 
las funciones que hace un computador de escritorio. 

 
SBP :  Sistema de Bicicletas Públicas 
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SECTRA :  Secretaria de Planificación de Transporte 
 
Stakeholders:  Término inglés utilizado para referirse a «quienes pueden afectar o son 

afectados por las actividades de una empresa”,  Estos grupos o individuos 
son los públicos interesados o el  entorno interesado que deben ser 
considerados como un elemento esencial en la planificación estratégica de 
los negocios. (R. Freeman, “Strategic Management: A Stakeholder 
Approach”, Pitman, 1984). 

 
Sponsors:  Persona o entidad que paga los gastos de una actividad determinada, 

generalmente con fines publicitarios. Patrocinador. 
 
Subcentros:  Es un punto en el espacio metropolitano caracterizado no solo por tener 

un densidad de trabajadores sensiblemente superior a la de sus 
residentes, sino y sobre todo, por ser capaz de ejercer un una influencia 
sobre su entorno. Dicha influencia puede verse reflejada mediante el flujo 
de trabajadores o compradores que acuden a él desde sus residencias, o 
por una modificación del manto de valores y de intensidad de uso del 
territorio alrededor de él. Un subcentro también debería ser un punto de 
referencia en el territorio con una fuerza identitaria tal capaz de ser 
reconocible por su vecindario. 

 
Strip center :  Minicentro comercial, donde se concentran diferentes servicios orientados 

a satisfacer necesidades de la población del entorno cercano o de quienes 
circulan por los alrededores. 

 
TAG :   Es un dispositivo electrónico que se instala en el parabrisas delantero del 

vehículo, que permite detectar el paso de un vehículo -sin necesidad de 
detención- por los pórticos de las  Autopistas Urbanas Concesionadas, con 
el propósito de realizar los cobros de los tránsitos efectuados en cada una 
de las vías. En otras palabras, es el dispositivo que permite el cobro del 
peaje en forma electrónica y automática. 

 
Tamaño de la Muestra:  Es el número de sujetos que componen la muestra extraída de una 

población, necesarios para que los datos obtenidos sean representativos 
de la población.  

 
Trade-off :  Situación en la cual se debe perder cierta cualidad a cambio de otra 

cualidad. Implica una decisión en la cual se comprende totalmente las 
ventajas y desventajas de cada elección. 

 
Univariado :  Consiste en el análisis de cada una de las variables estudiadas por 

separado, es decir, el análisis esta basado en una sola variable. Las 
técnicas más frecuentes de análisis univariado son la distribución de 
frecuencias para una tabla univariada y el análisis de las medidas de 
tendencia central de la variable. Se utiliza únicamente en aquellas 
variables que se midieron a nivel de intervalo o de razón (ver Therese L. 
Baker, 1997). La distribución de frecuencias de la variable requiere de ver 
como están distribuidas las categorías de la variable, pudiendo 
presentarse en función del número de casos o en términos porcentuales. 
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UOCT :  Unidad Operativa de Control de Tránsito, es un organismo técnico 
dependiente del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, cuya 
principal función es la administración y operación del sistema de control 
de tránsito de Santiago Este sistema centralizado permite coordinar, 
supervisar y monitorear remotamente la operación de casi la totalidad de 
los semáforos existentes en la ciudad.  

 
Universo :  En estadística es el nombre especifico que recibe particularmente en la 

investigación social la operación dentro de la delimitación del campo de 
investigación que tienen por objeto la determinación del conjunto de 
unidades de observaciones del conjunto de unidades de observación que 
van a ser investigadas. Para muchos investigadores él termino universo y 
población son sinónima. En general, el universo es la totalidad de 
elementos o características que conforman el ámbito de un estudio o 
investigación. 

 
Varianza:  Es la media aritmética del cuadrado de las desviaciones respecto a la 

media de una distribución estadística. 
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