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1 Introducción 

Este documento hace parte de una serie de publicaciones que realiza el Clean Air Institute 
como parte del programa de de Transporte Sustentable y Calidad del Aire para la región 
de América Latina - STAQ. Con éste se busca presentar de manera detallada los 
componentes básicos de un sistema de bicicletas públicas, además de algunos estudios 
de caso relevantes, y todo se enmarca conceptualmente dentro de un modelo general de 
políticas y sistemas de transporte urbano sostenible. 

El SBP puede ser efectivo, especialmente cuando las personas tienen que realizar viajes 
cortos que en otra circunstancia serían realizados en otro medio de transporte, o cuando 
la distancia entre el origen y la estación de transporte público es demasiado prolongada 
para caminar.  Los SBP también ayudan a incrementar el uso de bicicletas particulares en 
la ciudad ï  seguramente este último tema, es uno de los resultados más relevantes que 
se obtienen en su aplicabilidad. 

  

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

Foto izquierda por Carlosfelipe Pardo, derecha por Jonas Hagen. 

En muchos casos las estaciones de las bicicletas públicas han sido instaladas cerca de 
estaciones del transporte público, lo cual promueve el intercambio modal, teniendo gran 
acogida por las personas. Estos sistemas han sido implementados en diversas ciudades 
alrededor del mundo, especialmente en ciudades europeas en donde se ha venido 
generando conciencia de la importancia de desarrollar medios de transporte sostenibles. 
Los SBP se han implementado en ciudades con una trayectoria ciclística urbana 
importante como algunas de Dinamarca, Alemania y Holanda, así como en otras de 
países con muy poca tradición ciclística urbana; es el caso de España y Francia. 

No solo en Europa se están llevando a cabo estos proyectos de bicicletas públicas, 
existen más de 100 proyectos distribuidos en Asia, Latino América, Estados Unidos y 
Australia. El gran dinamismo del tema de bicicletas públicas hace difícil tener una 
estadística actualizada sobre la cantidad de sistemas existentes en el mundo. Las 
estimaciones más recientes indican que hay más de 300 sistemas en el mundo (Zagster, 
2012). En una revisión de 2010 Dhingra, 2010 encontró que había más de 125 ciudades 
alrededor del mundo que contaban con un SBP y más de 45 proyectos nuevos en 22 
países. Esto permite hacerse una idea general de la importancia y recurrencia que este 
tema está teniendo en el mundo como una posibilidad para promocionar y utilizar medios 
de transporte sostenibles. El mapa de la Figura 2 muestra una visión de los distintos 
sistemas implementados y en planificación según Bike-Sharing Blog en Julio de 2012. 
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Figura 2. Mapa de Sistemas de Bicicletas Públicas  actualizado en Julio 2012.  
Fuente: http://bike-sharing.blogspot.com/ 

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

- Chile: Santiago de Chile, (Municipalidad de Providencia) 
- Brasil: Rio de Janeiro, Universidad de Sao Paulo y Sorocaba 
- México: Ciudad de México y, Universidad Nacional Autónoma de México, 

Guadalajara 
- Colombia: Medellín, Bogotá, (sistema piloto, actualmente no hay sistema), 

Universidad Nacional de Colombia, Sede Bogotá (entre 2006 y 2009, hoy 
suspendido por financiación) 

- Argentina: Buenos Aires, Rosario (en etapa preliminar de planificación) 
- Ecuador: Quito (su sistema inició operaciones en Julio 15 de 2012) 
 

Los sistemas de bicicletas públicas (SBP) en el mundo han tenido un auge en los últimos 
años y sus beneficios han sido resaltados en la mayoría de los proyectos. Han 
demostrado ser una excelente opción para promover la movilidad sustentable en una 
ciudad. Cabe aclarar que debido a que las emisiones en ruta de la bicicleta son cero, los 
sistemas de bicicletas públicas pueden constituirse en una opción excelente de reducción 
de emisiones mediante cambio modal desde el automóvil hacia la bicicleta, aunque su 
aplicación debe ser cuidadosamente estudiada en el contexto de América Latina.  

Si bien aún se necesita hacer esfuerzos adicionales para lograr vencer los obstáculos que 
se presentan, es necesario e indispensable profundizar más en proyectos que promuevan 
la movilidad sustentable como los sistemas de bicicletas públicas. En este documento se 
presente profundizar en su estado actual, sus componentes, lecciones para la región y 
barreras superadas, y más aún los beneficios que este tipo de sistema trae para la ciudad, 
así como los obstáculos que se pueden presentar.  
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2 Qué son los SBP? 

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

 

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

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

 

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

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

La tercera generación es aquella donde ya existe un modelo de operación completo, una 
entidad a cargo del seguimiento de las bicicletas y su mantenimiento, y en general es un 
sistema mejor estructurado que los anteriores, principalmente porque el sistema permite 
el control del préstamo, previa inscripción del usuario a al sistema. Esta generación de 
SBPs es la que varias ciudades han utilizado en esta década, y la que mejores resultados 
ha presentado en términos de durabilidad del sistema. No obstante, los costos de 
operación son mucho más altos que en la primera y segunda generación, pues ya 
implican sistemas de operación más complejos, mayores costos de personal y otros 
elementos que involucran una mayor complejidad pero también un mejor servicio. El 
sistema de Paris ñVelibò podr²a ser el ejemplo más claro de este tipo. 

 

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

Existe una cuarta generación, en la cual existen sistemas tecnológicos mucho más 
avanzados y formas de pago más sofisticadas. Se podría decir que los sistemas de 
Alemania ñCall-a-Bikeò e incluso el de Montreal ñBixiò (y los similares como de Londres y 
Melbourne) serían los que podrían denominarse de cuarta generación.  

En el anexo 1 se presenta un breve descripción de los tipos de SBP que se han 
implementado para satisfacer las necesidades de los diferentes grupos, entre ellos: 
movilidad de los ciudadanos, turismo, programa para las empresas, programas en los 
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campus universitarios o parques, como un modo alimentador del servicio de transporte 
público programas y como oportunidad de mitigación de cambio climático.  

 

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

 

3 Casos clave de SBP en América Latina 

3.1 Introducción 

En América Latina existe una riqueza de información sustancial para poder llegar a 
algunas conclusiones sobre cómo implementar sistemas de este tipo en otras ciudades de 
la región. 

Como primera medida, el hecho de que existan experiencias tanto positivas como 
negativas de SBP en América Latina indica que hay numerosas lecciones y retos por 
resolver, sobre todo porque estas ciudades comparten características parecidas entre sí y 
tienen condiciones y contextos similares a los de otras ciudades de la región. Además, los 
riesgos percibidos y reales de los SBP son relativamente similares a lo largo de América 
Latina, y estuvieron presentes en cada uno de los procesos de implementación de estos 
sistemas. Finalmente,  en las estructuras operacionales de cada uno de los procesos de 
implantación de este tipo de sistemas en la región, incluyeron operaciones públicas, 
privadas y relaciones público - privada, lo cual sucede de igual manera en los temas de 
financiación y subsidio.  

Existen varios documentos que presentan experiencias de otros SBP del mundo con sus 
detalles (para América Latina está el citado de Pardo et al, 2010, y otros más están 
descritos en el capítulo 10 de este documento). Aquí se presentarán los sistemas que no 
han sido analizados en otros documentos: el nuevo sistema en Rio, la prueba piloto de 
SBP en Bogotá y el sistema EnCicla de Medellín, y  al final de este capítulo se presenta 
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un análisis breve de los sistemas existentes y una tabla comparativa de los SBP más 
relevantes de la región.  

3.2 Rio de Janeiro (Samba ï BikeRio) 

 

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

Rio de Janeiro es la segunda ciudad de América Latina en términos de extensión de 
infraestructura para bicicletas, después de Bogotá. También existe una cultura muy fuerte 
de uso de bicicleta, primordialmente para placer pero en cierta medida como modo de 
transporte. 

El sistema de Rio de Janeiro ha tenido dos fases de operación. La primera, cuando el 
sistema llevaba el nombre de Samba, tuvo una duración intermitente entre 2008 y 2010. 
En ella, la empresa Serttel probó uno de los primeros sistemas de bicicleta pública de la 
región y tuvo algunos problemas de vandalismo y robos de bicicletas. En el segundo 
ejercicio, se relanzó la iniciativa con un fuerte apoyo del banco Itaú ïBike Rio- y con unas 
modificaciones sustanciales al sistema de operación, que le han hecho tener una 
operación más sostenible especialmente las que tienen que ver con la reducción de los 
robos y vandalismo. Así mismo se han abierto más estaciones y hay mayor cantidad de 
bicicletas.  

A continuación se presentan brevemente las características más relevantes que describen 
el modelo de implementación tanto del sistema inicial (Samba) como Bike Rio  (el que ha 
operado desde 2011). Para mayor profundización del sistema en su versión de 2008-
2010, se refiere al lector a ese documento también: Pardo et al, 2010. 
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3.2.1 Características principales Samba (primera fase) 

Los objetivos del sistema fueron los siguientes: 

¶ Fue inaugurado el 10 de diciembre de 2008 

¶ La idea era promocionar un medio de transporte saludable, amigable con el medio 
ambiente y de bajo costo 

¶ Reducir la congestión en áreas centrales de la ciudad 

¶ Aumentar la movilidad diario en la ciudad 

¶ Complementar los otros medios de transporte como buses, tranvía, ferris, taxis y 
metro 

 

Las características básicas del sistema fueron  

¶ Bicicletas especialmente diseñadas 

¶ Estaciones computarizadas para la distribución de las bicicletas 

¶ Centro de control de las operaciones 

¶ El sistema ofrecía un total de 80 bicicletas 

¶ 8 estaciones que funcionaban inicialmente en Copacabana 

¶ Disponibilidad 7 días a la semana de 06:00 a 22:00 horas 
 

Las características de las bicicletas fueron: 

¶ Un diseño adaptado para todo tipo de usuario 

¶ Pedales tradicionales para todo tipo de zapato 

¶ Marco liviano de aluminio que permitía bajarse y subirse a la bicicleta de una 
manera sencilla 

¶ Manubrio de caucho 

¶ Posición del ciclista erguido y confortable 

¶ Guardabarros 

¶ Protector para la cadena 

¶ Asiento con control de altura 
 

Las características de las estaciones del sistema eran: 

¶ Estaciones que funcionaban con energía solar 

¶ Panel de información 

¶ Sistema computarizado 

¶ Conectividad en línea (3G)  

¶ Estructura de las estaciones robusta y no corrosiva 
 

Las tarifas del sistema eran: 

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

 

Estadísticas de uso: 

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

3.2.2 Modelo de operación 

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

¶ Realizaba una llamada a la central indicando la estación en la que se encuentra y 
la bicicleta que desea usar 

¶ Interface WAP 

¶ Se permitía la liberación de la bicicleta 

¶ Se averiguaba sobre la disponibilidad de estacionamiento en las otras estaciones 

¶ Se le indica al usuario la duración de uso 
 

3.2.3 Funcionamiento 

¶ El usuario se inscribía en internet ingresando a la página web de Samba 

¶ Para la liberación de la bicicleta el usuario realizaba una llamada al centro de 
control indicando la bicicleta que desea utilizar 

¶ El sistema solicitaba una confirmación de la información del usuario 

¶ Se enciende un led verde indicando que la bicicleta ha sido liberada y que está 
lista para ser utilizada 

¶ El usuario utilizaba la bicicleta 

¶ Para regresar la bicicleta el usuario debía conectar nuevamente la bicicleta a la 
estación y se encendía un led verde indicando que la bicicleta ha quedado bien 
asegurada 

 

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

3.2.4 Financiamiento 

Para lograr un equilibrio financiero del sistema, era necesario que cada bicicleta tuviera al 
menos 4 recorridos diarios, pero en el momento en el que operó el sistema, cada bicicleta 
alcanzó a realizar solo un recorrido al día. Para que el sistema sea auto-.sostenible, 
seg¼n el informe de las ñExperiencias y lecciones de sistemas de transporte p¼blico en 
bicicleta para Am®rica Latinaò, se requerían ingresos por publicidad de alrededor de R$1,5 
millones (aprox. 760.000 USD) anuales. Desafortunadamente no se alcanzó este punto de 
equilibrio y sumado a esto el vandalismo y a los constantes deterioros y daños en las 
bicicletas, no permitió que el proyecto siguiera funcionando como venía. 

3.2.5 Obstáculos y barreras 

Para poder acceder al sistema era necesario tener una tarjeta de crédito local ya que una 
tarjeta internacional no sirve, además era necesario tener un teléfono celular, lo cual limita 
mucho el uso a los miles de turistas internacionales que llegan cada año a las playas de 
Copacabana. Sumado a esto, en un principio solo había 6 estaciones y 60 bicicletas y al 
final de la primera fase había 12 estaciones y 120 bicicletas en los barrios de Ipanema, 
Leblon y Copacabana lo que reducía su masificación.  

Si bien las bicicletas y estaciones poseían materiales que eran anticorrosivos, se percibió 
que después de 9 meses de utilización, habían varias bicicletas que tenían signos de 
óxido (debido principalmente por el clima salino de la ciudad) en las bicicletas y en 
algunas estaciones, las sillas que en un principio podían ser ajustadas fácilmente, en la 
realidad se requería de alguna herramienta para poderlas ajustar a la altura deseada, 
algunas bicicletas presentaron fallas en los frenos y una bicicleta no se desganchó de la 
estación. A pesar de estos percances, las bicicletas funcionaban bien (Pardo et al, 2009). 
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3.2.6 Características principales Bike Rio (segunda fase) 

Al cumplir un año de operación la primera fase del proyecto (SAMBA) este tuvo que ser 
suspendido temporalmente debido principalmente al vandalismo que sufrieron las 
bicicletas y al poco número de estaciones y bicicletas. Pero con la necesidad de la 
Alcaldía (Prefectura) de Rio de Janeiro de sacar adelante este proyecto y con los 
próximos juegos olímpicos a llevarse a cabo en dicha ciudad en el año 2016, los 
esfuerzos del sector público y privado dieron resultado en un nuevo modelo de bicicletas 
públicas financiado por el Banco Itau y desarrollado por Serttel. Es de esta manera que en 
2011 ñrenaceò el sistema de bicicletas p¼blicas de Rio de Janeiro en su segunda fase 
denominado ñBike Rioò. 

Los objetivos del sistema son los siguientes: 

¶ Valorizar la bicicleta como medio de transporte y no solo como medio recreativo 

¶ Combatir el sedentarismo de la población e incentivar alternativas saludables de 
movilidad 

¶ Promover la humanización del ambiente urbano así como la responsabilidad social 
de las personas 

¶ Fácil de usar para recorridos cortos 

¶ Reducción de la congestión en áreas centrales de la ciudad 

¶ Integración con otros medios de transporte (bus, metro, tren) 

¶ Mejorar la movilidad y la accesibilidad de los ciudadanos 

¶ Reducir los embotellamientos en las áreas centrales de la ciudad 

¶ Reducir la contaminación. 
 

Las características básicas del sistema son: 

¶ Es un sistema de 3ª generación, estaciones, bicicletas y plataforma informática 

¶ La operación de préstamo de la bicicleta se hace a través de SMS 

¶ El sistema posee 60 estaciones 

¶ El sistema ofrece 600 bicicletas distribuidas en los barrios de Copacabana, 
Ipanema, Leblon, Lagoa, Jardim Botânico, Gávea, Botafogo, Urca, y Flamengo. 

¶ Disponible 7 días a la semana de 06:00 a 22:00 horas 

¶ Sistema de 3ª generación. 
 

Las características de las bicicletas son: 

¶ Barra baja para mayor inclusión 

¶ Asiento anatómico con ajuste de altura 

¶ Marco en aluminio 

¶ Color naranja (de la marca del patrocinador- Itaú) en toda la bicicleta 

¶ Guardabarros en cuya área se despliega la marca del patrocinador 

¶ Pedales con reflectivos 

¶ 6 cambios de marcha 

¶ Manubrio de caucho 

¶ Etiqueta electrónica para identificación de la bicicleta 

¶ Canastilla frontal 

¶ Posición del ciclista erguido y confortable 
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Figura 10. Estación típica de BikeRio.  
Foto por Jonas Hagen. 

Las características de las estaciones del sistema son: 

¶ Diseño acorde con el mobiliario urbano y ambiente natural de la ciudad 

¶ Material anticorrosivo 

¶ Panel de energía solar 

¶ Dispositivo de enganche electrónico de las bicicletas 

¶ La mayoría ubicadas en andenes y plazas, 4 en espacios que eran 
estacionamientos de carro en la calle (total de 8 lugares de estacionamiento de 
carro hoy son estaciones de bicicleta publica) 

 

Las tarifas del sistema son:  

¶ R$10 (Reales brasileros) por mes (aprox. 5.4 USD) 

¶ R$ 5 (Reales brasileros) por día (aprox. 2.7 USD) 
 

Las condiciones de uso son: 

¶ Gratuidad (previo pago mensual o diario)), en viajes de hasta 60 minutos con 
intervalos mínimos de 15 minutos entre cada viaje (un ñintervaloò quiere decir dejar 
la bicicleta en una estación y volver a pedir otra o la misma) 

¶ R$ 5 (reales brasileros) (aprox. 2.7 USD) para cada hora adicional a los 60 
minutos iniciales sin intervalo de 15 minutos 
 

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

¶ 19 mil membrecías mensuales hasta marzo 2012 

¶ Incremento de 5 % cada mes 

¶ Promedio de 4 mil viajes/día 

¶ Record de usos/día - +6 mil 
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3.2.7 Modelo de operación 

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

¶ Liberación de la bicicleta 

¶ Consulta de disponibilidad de bicicletas en las estaciones así como lugares 
disponibles para dejar la bicicleta 

¶ Acceso a la clave para desbloquear la bicicleta 
 

3.2.8 Funcionamiento 

 

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

 

Los pasos para el alquiler de la bicicleta son los siguientes: 

Para los usuarios que buscan un pase mensual: 

1. Registro en www.mobilicidade.com.br, para esto es necesario registrar un número de 
celular de Brasil. Es decir, el sistema actualmente no puede ser usado por turistas que no 
tengan celular de Brasil. Están evaluando la posibilidad de hacerlo a través de los hoteles 
con unas tarjetas pre-pagadas.  

2. Compra del pase 

3. Llamar desde el celular a la central desde la estación. El sistema reconoce el número 
del cual se est§ haciendo la comunicaci·n y realiza un ñuploadò de la informaci·n del 
cliente, mediante una comunicación personalizada. 

4. El sistema pregunta por el número de la estación, el cual se encuentra en el mapa que 
hace parte de la infraestructura de la misma. 

5. El sistema pregunta qué bicicleta quiere ser utilizada. 

6. El sistema solicita una confirmación de la información y desbloquea la bicicleta; 










































































































