
Resumen Ejecutivo Preparado por:

Documento de trabajo
Montevideo, Uruguay. 
Octubre 2018

Acompañamiento al desarrollo e implementación 
de políticas públicas para la movilidad activa en 

ciudades de América Latina.
Montevideo, Uruguay. (preliminar)



Financiado por:

Elaborado por:

Ricardo Montezuma
Director Fundación Ciudad 
Humana.

Carolina Londoño 
Profesional de Proyectos.

Natalia Garavito. 
Diseño Gráfico

Octubre, 2018.



Índice

Sistemas de bicicletas compartidas

Repartidores en bicicleta

Conclusiones, recomendaciones finales

Recomendaciones para revitalizar la Avenida 18 de Julio 

Referencias

Componentes de los Sistemas Públicos de Bicicletas

Modelo de negocio

Recomendaciones sobre la presentación del Anteproyecto Av. 18 
 de Julio (septiembre)

Nueva Generación de Sistemas Públicos de Bicicleta sin estación ni  
anclaje fijo

Problemática del modelo

Estrategias de participación ciudadana en transformación del espacio 
público

Sistemas tradicionales vs sistemas dockless

Recomendaciones generales

Aspectos económicos y comerciales en la revitalización de corredores 
urbanos

Aprendiendo de experiencias internacionales
Recomendaciones generales

Introducción Alcance del informe

1

2

4

3

5

1.1

2.1

3.1

1.2

2.2

2.2

1.3

2.3

2.3

1.4

1.5

8

9

12

19

20

30

32

33

38

34

40

35

42

36

56

64



4 Acompañamiento al desarrollo e implementación de políticas públicas para la movilidad activa en ciudades de América Latina



5

Queremos dar un sincero agradecimiento a la 
Intendencia de Montevideo, especialmente a la 
Unidad de Planificación Urbana y a sus arquitecto 
Juan Francisco Vespa y Patricia Abreu, al asesor 
del Departamento de Movilidad Justo Onandi, 
quienes participaron durante el proceso de 
formulación de estrategias en movilidad activa 
para Montevideo, suministrando información y 
contribuyendo a la construcción de una línea 
base de pasos a seguir para el fortalecimiento de 
medios no motorizados de transporte. 

Adicionalmente, queremos reconocer el liderazgo 
de CAF en el “acompañamiento al desarrollo 
e implementación de políticas públicas en 
movilidad activa”, en especial a los profesionales 
Andrés Alcalá, Soraya Azán y Milnael Gómez, 
quienes orientaron la estructuración de las visitas 
y temáticas principales para la colaboración que 
brindó Fundación Ciudad Humana a la ciudad.

Agradecimiento



6 Acompañamiento al desarrollo e implementación de políticas públicas para la movilidad activa en ciudades de América Latina

Introducción: Alcance del informe

El presente documento corresponde al segun-
do producto del “acompañamiento al desarro-
llo e implementación de políticas públicas para 
la movilidad activa en ciudades de América La-
tina” de acuerdo con el contrato de servicios 
de consultoría celebrado entre la Banco de  
Desarrollo de América Latina  (CAF) y la Funda-
ción Ciudad Humana (FCH).

El acompañamiento o asesoría busca fomentar 
la movilidad peatonal y en bicicleta en cinco 
ciudades latinoamericanas mediante acciones 
o productos definidos por los representantes 
de cada una de las ciudades e identificadas du-
rante una misión (visita de campo). La segunda 
ciudad seleccionada como objeto de esta con-
sultoría fue Montevideo. 

Con el fin de generar un acompañamiento téc-
nico a la ciudad, se concretó una misión durante 
la semana del martes 28 al jueves 30 de agosto 
del presente año. Como resultado de esta mi-
sión, se desarrolló este informe que resalta los 

aspectos asociados a las estrategias para la co-
rrecta implementación de un sistema de prés-
tamo de bicicletas sin estación ni anclaje y de 
repartidores en bicicleta en la ciudad.

El informe se estructura en tres capítulos prin-
cipales adicionales a esta introducción y a las 
conclusiones. Primero, se presenta el servicio 
de préstamo de bicicletas, en este, se consi-
deran los aspectos de los primeros Sistemas 
Públicos de Bicicletas (SPB) implementados en 
el mundo y su transformación al método sin es-
tación ni anclaje y, por medio de unas expe-
riencias internacionales, se hacen las recomen-
daciones generales con respecto a este tema. 
Posteriormente, se presenta lo relacionado a 
repartidores en bicicleta, exponiendo el mo-
delo de negocio y las problemáticas que esto 
causa en la ciudad, para finalizar con unas re-
comendaciones generales sobre esto. 
Finalmente, se dan recomendaciones para la 
revitalización de la Avenida 18 de Julio.
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A continuación, se hace una breve descripción 
de los tópicos por los que se crearon los prin-
cipales temas para el acompañamiento técnico 
de la misión a Montevideo. Estos son, platafor-
mas virtuales, bases de datos y economía co-
laborativa.

Plataformas virtuales, bases de datos 
y economía colaborativa

El uso del internet y de los celulares inteligen-
tes ha permitido que se desarrolle un nuevo 
paradigma donde se comparte información a 
través de plataformas digitales, esto permite 
que se generen nuevos modelos de negocios, 
conectando a personas que buscan algo que 
otro ofrece. 

Bajo este modelo funciona por ejemplo Uber, 
que por medio de geolocalización compar-
te información entre conductores privados y 
usuarios que necesitan ser transportados a un 
lugar determinado, el pago se hace en efectivo 

o por medio de tarjeta de crédito, de donde la 
empresa debita el valor del viaje calculado en 
distancia y tiempo; también se cuenta con ta-
rifas variables en horas pico dependiendo del 
número de oferta y demanda de vehículos. 

Este tipo de negocios del último siglo ha permi-
tido que se desarrolle una economía colabora-
tiva donde se tiene acceso fácil a información 
de productos o servicios, conectando al cliente 
con el proveedor del bien o servicio. En este 
caso es fácil pensar en un desarrollo sosteni-
ble, que contemple los tres parámetros, am-
biental, social y económico, teniendo en cuen-
ta la facilidad con la que los usuarios adquieren 
información. 
Gran parte de las empresas que trabajan con 
este sistema se desarrollan buscando generar 
información grande y constante que puedan 
vender a otras empresas interesadas en datos 
a gran escala; por esto, el interés se da espe-
cíficamente en zonas con gran población, de 
forma que el flujo sea constante.
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Sistemas de bicicletas 
compartidas 1

Hoy en día el ciclismo es parte de la movilidad urbana en las ciudades, sin embargo, en América 
Latina quedan muchos retos y oportunidades que se deben ir trabajando. Para esto, se tiene que 
buscar una estrategia que esté compuesta por diferentes soluciones, estas deben estar integra-
das por cicloinfraestructura, equipamientos, programas de cultura ciudadana y educación, corre-
dores peatonales, sistemas de bicicletas compartidas. Esta sección del documento se enfocará 
en la última solución de fomento del ciclismo urbano mencionada anteriormente. 

Los sistemas de bicicletas compartidas son definidos como una solución urbana de movilidad 
para la que se ofrece una cierta cantidad de bicicletas a usuarios que no son sus propietarios¹.  
Estos sistemas han ido evolucionando con el paso del tiempo llegando a la quinta generación 
dockless que no requiere de estación ni anclaje fijo. (Ver Ilustración 1).

Sistema totalmente 
abierto, sin conoci-
miento del usuario y 
de la ubicación de la 

bicicleta.

Se introducen las 
estaciones de 

préstamo y el recibido 
de las bicicletas en un 

perímetro 

Estaciones automati-
zadas con sistemas 

tecnológicos.

Bicicletas asistidas y 
con tecnología.

V 
Generación 

Dockless

I Generación II Generación III Generación IV Generación

Ilustración 1. Evolución de los sistemas de bicicletas compartidas.

Fuente: Elaboración Fundación Ciudad Humana.

1Webinar. Sistemas de bicicletas compartidas sin anclaje (dockless). Iván de la Lanza, Gerente de Movilidad Activa WRI México. 

Disponible en: https://thecityfixlearn.org/es/webinar/sistemas-de-bicicletas-compartidas-sin-anclaje-dockless

1  Sistemas Públicos de bicicletas SPB

Un SPB es un sistema de préstamo temporal de bicicletas públicas a partir de estaciones que per-
miten tomarlas y retornarlas en cualquiera de las estaciones dentro de un perímetro determinado. 
Estas están a disposición la mayor parte del día y del año, bien sea para abonados permanentes o 
usuarios temporales. Con el propósito de lograr un alto número de viajes, por lo general, se permi-
te uso gratuito 30 o 45 minutos y se desincentivan los viajes largos con cobros elevados.
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1.1 Componentes de los Sistemas Públicos de Bicicletas

Los principales componentes de un sistema público de bicicletas son un complejo conjunto 
compuesto por:

Estructura gerencial y administrativa.

Sistema abonamiento, tarificación e identi-
ficación.

Distribución y localización de estaciones.

Estaciones: infraestructura, mobiliario urba-
no con módulos de estacionamiento, ancla-
je de bicicletas y de ubicación de equipos 
informáticos y de comunicación.

Bicicletas: mecanismos electromecánicos 
de anclaje, identificación y lectura de bici-
cletas. 

Centro de control y monitoreo: dispositivos 
informáticos y de comunicación para gestio-
nar el sistema y, sobre todo, para direccionar 
la logística de redistribución de bicicletas.

Logística de redistribución: reposicionar 
o balancear el sistema por medio de la  
reubicación de bicicletas.

Infraestructura y sistema de mantenimiento.

Financiamiento.

Fotografía 1. Sistema Público de Bicicletas Bike Santiago. 

Santiago de Chile, Chile. (2016).

Fuente: Archivo Fundación Ciudad Humana.
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1.2	 Evolución de los Sistemas Públicos de Bicicletas

Desde 1965 hasta hoy, se han generado  
varios cambios en el servicio de préstamo de  
bicicletas, en la Ilustración 2 se observa la línea 
de tiempo hasta la cuarta generación que se 
encuentra al finalizar el gráfico.

Las primeras experiencias se crearon en  
Ámsterdam en 1965 como una idea de compar-
tir bicicletas a personas que no eran sus propie-
tarios. Esta iniciativa se llamó Witte Fietsenplan 
y fue acorde a los pensamientos de la época 
de revoluciones culturales y sociales y, bajo la 
utopía del uso indiscriminado de bicicletas. Sin 
embargo, esta idea se vio opacada porque las 
personas tomaron posesión de las bicicletas.

La segunda generación se dio como búsqueda 
de soluciones a una necesidad de incorporar 
un anclaje ante la problemática de robo. Gra-
cias a esto, surge una adaptación tecnológica 
en el sistema, aunque, en varias ocasiones, 
también se utilizó un medio manual.

En la tercera generación se hace una innova-
ción tecnológica al agregar una tarjeta inteligen-
te y se mejoran los sistemas de datos que usan 
las bicicletas. Estos sistemas se caracterizan, so-
bre todo, por la introducción de estaciones fijas 
como módulos exclusivos para poner a disposi-
ción las bicicletas a los usuarios, quienes deben 
tomarlas y retornarlas en estos únicos lugares.

La cuarta generación dispone de bicicletas eléctricas, tableta electrónica en el manubrio de la 
bici, recarga de baterías en la estación, fácil instalación de la estación en el espacio público e 
incluso respaldo de paneles solares.

Ilustración 2. Línea de tiempo de la evolución de los sistemas públicos de bicicletas.

Fuente: Elaboración Fundación Ciudad Humana.
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La “Bicicleta Blanca”
 Es un sistema totalmente abierto, con uso ilimitado de los vehículos, no cuenta 
con ningún control o monitoreo y desconoce tanto la identidad de los usurarios 

como la ubicación de la bicicleta.

La utopía de la bicicleta de 
todos terminó siendo la bicicleta 
de nadie, o de un desconocido 

que se quedó con ella o sus 
partes 

Resultado

1ra
generación

Lugar: Amsterdam
Año: 1965

Disponibilidad 
total abierta

Uso ilimitado

No mantenimiento 
de la bicicleta

Retoma

Disponibilidad punto a punto
Fácil implementación

Control manual
Alta carga prestacional

Usuario

Localización 
bicicleta

2da
generación
Lugar: Rochelle
Año: 1974

Las Bicicletas Amarillas
Al anterior concepto, se introducen estaciones para el funcionamiento de 

préstamo y recibo de bicicletas en un perímetro delimitado

Alto costo operativo

 

Disponibilidad total

Control de usuario 
Pago con tarjetas
Fácil localización Alto costo de 

implementación

3ra
generación
Lugar: Rennes
Año: 1998

Estación Automática
que se convierte en pieza importante del mobiliario urbano, cuenta con sistemas 
informáticos, electromecánicos de anclaje de bicicletas y de telecomunicaciones

Sistemas 
automatizados

Control de usuario y localización
Indicadores de disponibilidad de bicis

Puntos de recarga de baterías
Fácil instalación

Balanceo sistematizado

Alto costo de centro de 
control y balanceo

4ta
generación

Lugar: Copenhague
Año: 2014

Bycyklen
Introduce bicicletas asistidas que cuentan con tableta electrónica en el manubrio, 
recarga de batería en las estaciones, fácil instalación de los módulos en el espacio 

público y en algunos casos respaldo de paneles solares

GPS

Apps

Tic’s

Ilustración 3. Historia de generaciones de SPB.

Fuente: Elaboración Fundación Ciudad Humana.
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Totalmente masivo

Sin mantenimiento

Sin estaciones

Sin balanceo

Económico

EX
IT

O

Invasión de espacio 
público

5ta
generación

Lugar: Beijin
Año: 2015

Bicicletas Dockless
Retoma el concepto de uso libre que se da en la primera generación y le incorpora 

todos los avances tecnológicos de la tercera y cuarta generación. Vuelve al uso 
ilimitado de los vehículos pero esta vez con un control sistematizado

Ilustración 4. Historia de generaciones de SPB.

Fuente: Elaboración Fundación Ciudad Humana.

2	 Nueva Generación de Sistemas Públicos de Bicicleta sin 
estación ni anclaje fijo

Los Sistemas Públicos de Bicicletas (SPB) sin estación ni anclaje fijo, también llamados dockless, 
son entendidos como un servicio de préstamo de bicicletas que no requieren de un punto de 
acopio, sino que, por medio de una aplicación móvil, permite a los usuarios activar bicicletas que, 
al finalizar el recorrido, deben ubicarse en algún lugar permitido del espacio público, pagando 
una tarifa establecida por un operador que en la mayoría de los casos es una empresa privada.

Los nuevos sistemas SPB, plantean retos muy 
contemporáneos para las ciudades y son muy 
comparables al servicio de transporte Uber, 
Rappi o Delyveroo. Esto quiere decir que son 
mucho más que servicios de transporte de 
personas u objetos, basados en plataformas 
tecnológicas y modelos comerciales muy por 
encima de las reglas jurídicas, laborales y co-
merciales conocidas. 

Estos sistemas son ante todo negocios de 
TIC’s, donde el servicio que prestan es parte 
del negocio, pero no necesariamente su pro-

pósito o ingreso principal. En este sentido los 
datos que generan pueden ser tan importantes 
como el servicio que contribuyen a prestar.

Uber más que un servicio de transporte es un 
sistema de recaudo de cobros prepago por 
transporte, con reglas globales que impone en 
la inmensa mayoría de contextos.
El inicio de este SPB se dio en China, actual-
mente se ha implementado en varias ciudades 
del mundo como Barcelona, Madrid, Seattle, 
San Francisco, México, Santiago, Helsinki, Pe-
kín, Xiamen, entre otras.
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Ilustración 5. Esquema del modelo de negocio de los sistemas de préstamo de bicicletas dockless.

Fuente: Elaboración Fundación Ciudad Humana.

2.1	 Modelo de negocio

Para el funcionamiento del sistema, por un 
lado, el operador debe poner a disposición 
de los usuarios una oferta de bicicletas, una 
aplicación móvil, por otro lado, el cliente debe 
pagar un valor de depósito para entrar al mer-
cado, este casi siempre se cobra por medio de 
una tarjeta de crédito y, un costo de alquiler por 
cada una de estas. Adicionalmente, hay empre-
sarios, como en el caso de China1, que están 
interesados en invertir en el negocio. 

En contraste, los gastos de los operadores 
son, la inversión inicial en bicicletas, la tecno-

logía y el mantenimiento de estas y los gastos 
imprevistos, en esta última, se puede agregar 
las tasas que cobra el gobierno por ocupar el 
espacio público, los costos por el retiro de las 
bicicletas, entre otros.

Asimismo, el gobierno debe establecer una 
normatividad y reglamentación para evitar el 
parqueo en vías y aceras y, con el que esta-
blezca un sistema de traslado de las bicicletas 
que sea efectivo, ágil y rápido que evite la acu-
mulación de estos vehículos.

1“Mobike y Ofo, líderes indiscutibles, tienen el apoyo financiero de Alibaba y Tencent, gigantes del comercio electrónico y 

de las redes sociales en China, respectivamente, y están inmersas en una guerra de precios para hacerse con el control 

del mercado.” El país. Cementerios de bicicletas chinas. Disponible en: https://elpais.com/internacional/2017/11/28/mundo_

global/1511864633_222834.html?id_externo_rsoc

Modelo de 
Negocio

Operador

Económico

Operativo

Costo de  alquiler

Inversión extra

Depósito

Bicicletas

Aplicación 
Móvil

Tarjetas de
crédito

Normatividad

Zonas de 
Parqueo

Autoridad 
Pública

Ingresos

Egresos
Mantenimiento

Técnologia

Gastos
 Imprevistos

Bicicletas
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2.2	 Análisis de componentes

2.2.1	 Inversión y financiamiento 

2.2.2	 Reglamentación y políticas públicas

Los siguientes, son los componentes que se 
deben analizar para la implementación de un 
sistema de bicicletas dockless:

Inversión y financiamiento.

Planeación y políticas públicas.

Impacto Urbano.

Integración al sistema de transporte.

Equidad.

Para que un sistema público de bicicletas sea 
viable en ciudades intermedias, es fundamental 
contar con un privado que financie el sistema. Al 
tratarse de un tema de TIC’s, en donde el verda-
dero negocio para el operador es la obtención 
de datos de los usuarios del sistema, sería de 
gran beneficio crear alianzas público-privadas 
en las que las ciudades cobren a los operadores 
por la generación de datos, y además aseguren 
el control sobre la administración del sistema.

De esta manera, los sistemas pueden tener más 
ventajas que inconvenientes para las ciudades, 
puesto que, a costos muy bajos tanto de insta-
lación como de operación que serán asumidos 
por privados, se puede lograr un sistema de un 
buen tamaño y con altos estándares de calidad 
durante su operación. Además, con un acuerdo 
de protección del espacio público y localización 
adecuada de las bicicletas, se puede evitar la 
saturación, incluso si existen varios operadores.

En municipios pequeños donde no existe un vo-
lumen representativo de datos para el operador, 
puede abrirse licitaciones que busquen atraer a 

empresas privadas a prestar el servicio a cam-
bio del ingreso económico que se genera por el 
cobro de viajes.

Ya que en la mayoría de los casos el interés prin-
cipal no es el transporte, es importante blindarse 
con una regulación que evite llegar a una burbu-
ja financiera en la que los operadores, tras obte-
ner los datos que necesitan, los venden y aban-
donan para instalarse en otra ciudad, dejando 
un cementerio de bicicletas en las calles y con-
virtiendo a estos sistemas en poco duraderos.

Con el fin evitar externalidades negativas tales 
como la sobreocupación del espacio público al 
no tener un lugar establecido de aparcamiento y 
la posible acumulación de bicicletas inservibles 
que genera un costo extra al retirar las bicicletas 
por parte del estado; se debe crear un marco 
regulatorio³ que genere más control sobre la 
administración del sistema sin afectar la entrada 
a las empresas por imponer muchas barreras.

Fotografía 2. Invasión del espacio público por bicicletas del 
sistema de préstamo sin anclaje. (2017). 

Fuente: Fontdeglòria X. (2017). China quiere poner coto a la 
invasión de las bicicletas de alquiler. Periódico Global El País. 
Recuperado en: https://elpais.com/economia/2017/05/26/
actualidad/1495787687_546930.html?rel=mas
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 Delegar la ocupación del espacio públi-
co a través de un concurso público donde 
se establezca con anterioridad las condi-
ciones para implantar un sistema de prés-
tamo de bicicletas.

 Se debe contar con una licencia de ac-
tividad (se recomienda que sea por un 
periodo de tiempo determinado) que se 
obtendrá con un informe aprobado por la 
autoridad de movilidad local donde se es-
pecifique cómo el operador introducirá su 
flota, dónde y cuándo lo hará, cuál será la 
cantidad de bicicletas que pondrá a dis-
posición del público y cuál es su expecta-
tiva de crecimiento teniendo en cuenta el 
entorno socioeconómico del municipio; el 
operador deberá cubrir una tasa de ocu-
pación del vehículo en el espacio público; 
el operador debe mostrar también, un plan 
donde muestre el cumplimiento de la nor-
mativa a nivel ambiental, de protección de 
datos, seguros por daños a terceros, entre 
otros documentos considerados de impor-
tante por el municipio.

 Aunque se promueve la libre compe-
tencia entre las empresas prestadoras del 
servicio de préstamo de bicicletas, se debe 
definir una cantidad de bicicletas para sa-
tisfacer la demanda potencial, evitando la 
sobreocupación del espacio público.

 Es conveniente plantear un área de co-
bertura teniendo en cuenta la densidad po-
blacional y la matriz origen – destino. Tam-
bién es importante definir las zonas donde 
no se permitirá operar o estacionar.

Dentro del marco regulatorio, además de con-
templar los medios para evitar la gentrificación, 
se debe contemplar lo siguiente:

 Exigir mecanismos de control y gestión de 
la flota para conocer la ubicación de las bici-
cletas en todo momento; retirar las bicicletas 
en mal estado o mal parqueadas o asumir el 
costo que se requiera para que el municipio lo 
haga; evitar la obstrucción de la movilidad y el 
espacio público. También se recomienda que 
el operador articule un sistema de incentivos 
y multas para minimizar el impacto en la movi-
lidad y el espacio público; permitir reservas de 
puntos con alta demanda e informar de las zo-
nas con alta demanda para mejorar el sistema 
de dotación.

 Garantizar una correcta distribución de flota 
para evitar la acumulación de bicicletas e iden-
tificar las bicicletas averiadas, ofreciendo ma-
yor seguridad a los usuarios.

 Establecer un tiempo máximo de retirada de 
las bicicletas averiadas o mal parqueadas, de 
no ser posible hacer el procedimiento en este 
tiempo, se podrá imponer una multa al opera-
dor.

Fotografía 3. Invasión del espacio público por bicicletas del 
sistema de préstamo sin anclaje. (2018).

Fuente: Reid C. (2018). Mobike has the capacity to make 50,000 bikes 
per day in its own factories. Bikebiz. Recuperado en: https://www.
bikebiz.com/landscape/rise-and-rise-of-mobike
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 Las bicicletas deben contar con los im-
plementos necesarios para garantizar el 
bienestar de los usuarios, además, se debe 
contar con un sistema de identificación vi-
sual y con un sistema de geolocalización. 

 Exigir un servicio de mantenimiento pe-
riódico que garantice el buen estado de las 
bicicletas, incluyendo una limpieza de to-
dos los implementos según el tiempo acor-
dado entre el operador y la autoridad local.

 Concretar con el operador para que los 
datos estén disponibles para la administra-
ción, teniendo en cuenta que, el operador 
contará con datos en tiempo real, se debe-
ría establecer el acceso en tiempo real para 
la autoridad local.

 Es conveniente estipular un manual de 
contingencia para los casos particulares 
como recuperación de bicicletas fuera del 
perímetro establecido, incidentes que re-
quieran de la retirada del vehículo por la 
autoridad competente, y otros eventos for-
tuitos que se establezcan con la municipa-
lidad.

 Contar con canales de comunicación 
ágiles que permitan a los usuarios reportar 
problemas durante las 24 horas y también 
con información clara de términos y condi-
ciones del servicio.

 Es conveniente establecer una edad mí-
nima para el uso del sistema.

 El operador debe garantizar su gestión 
durante todo el ciclo, desde la implementa-
ción hasta el retiro de las bicicletas, cuando 
se requiera.
 

La autoridad competente puede plantear un 
mecanismo para que el sistema sirva como 
complemento del transporte público actual.

 El operador debe tener un conocimiento 
previo de la ciudad y el entorno, conocimiento 
de los hábitos de movilidad, del marco normati-
vo y la planificación existente, entre otros. 

 El operador debe garantizar unas condiciones 
de empleo dignas, bajo los estándares que esta-
blezca la municipalidad.

 El operador debe garantizar la sostenibilidad 
en la actividad cotidiana, contando con un sis-
tema ambientalmente amigable. 

Fotografía 4. Zona de parqueo para bicicletas del sistema de 

préstamo de bicicletas sin anclaje, China. (2018).

Fuente: Sutton M. (2018). Bike share bubble on the brink of 

bursting in China, operators shift focus overseas. Cycling 

industry news. Recuperado en: https://cyclingindustry.

news/bike-share-bubble-on-the-brink-of-bursting-in-china-

operators-shift-focus-overseas/
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2.3	 Impacto Urbano

Este tipo de sistemas genera una gran libertad 
en la realización de los trayectos ya que no 
limita a los usuarios con anclajes o estaciones, 
lo que disminuye los tiempos de caminata y au-
menta la competitividad de métodos de trans-
porte sostenibles por las facilidades que ofrece 
en la intermodalidad entre bicicleta el sistema 
público. 

Es importante lograr acuerdos para ubicar es-
pacios preferenciales y visibles para dejar las 
bicicletas, así el estacionamiento no será total-
mente descontrolado. Pero a la vez, se debe 
buscar una gran flexibilidad en estos puestos 
de estacionamiento para no perder las venta-
jas que tienen estos sistemas al no contar con 
estación fija, y a la vez poder estar a disposi-
ción de los usuarios con una gran proximidad 
geográfica.

Fotografía 5. Invasión del espacio público por bicicletas del sistema de préstamo sin anclaje. (2018).

Fuente: Han D., Shaokun L., Wei L. y Runjie H. (2018). Can private and public bikeshare coexist? A cuestionary tale from China. 

ITDP China. Recuperado en: https://www.itdp.org/2018/03/06/st-mag-private-public-bikeshare/

 2La encuesta de preferencia declarada sirve para analizar la 
elección modal del transporte público y privado, evaluando 
tres escenarios: disponibilidad a pagar, tiempo de viaje y 
demanda probabilista.
Fajardo Hoyos, C. L., & Gómez Sánchez, A. M. (2015). Análisis 
de la elección modal de transporte público y privado en la 
ciudad de Popayán. territorios, (33).

En este sentido, se deben dejar claras las re-
glas para operar el sistema, permitiendo una li-
bre competencia entre las empresas siempre y 
cuando se cuente con un número de plazas sig-
nificativo, que será definido teniendo en cuen-
ta la oferta y la demanda de bicicletas, junto a 
una encuesta de preferencia declarada2 que 
dé una visión de cómo se podría implementar 
el sistema (capacidad, lugar de operación y re-
glas según los requerimientos de los usuarios). 
La libre competencia permitirá que se preste 
un mejor servicio al usuario, acompañado de 
buenos precios y bajo las mejores condiciones 
posibles. 
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Fotografía 6. Integración del sistema de préstamo de bicicletas 

sin anclaje y el transporte público. Los Ángeles, California. (2017).

Fuente: Linton J. (2017). Trying out L.A.’s Three dockless 

Bike-share systems. StreetBlog LA. Recuperado en: https://

la.streetsblog.org/2017/12/21/trying-out-l-a-s-three-dockless-

bike-share-systems/

2.4	 Integración al sistema de transporte

2.5	 Equidad

Uno de los retos más importantes para la polí-
tica pública dentro del diseño y planeación de 
un sistema de bicicletas públicas, es la genera-
ción de conexiones con los sistemas públicos 
de transporte actuales.

Al no tener puntos de anclaje fijo, el sistema 
dockless brinda la oportunidad de intermodali-
dad con el actual sistema de transporte público 
de las ciudades. En una política pública de mo-
vilidad sustentable, los sistemas de bicicletas 
compartidas deben servir para alimentar los 
sistemas de autobuses, metros y trenes, con-
virtiéndose en la primera y última milla del sis-
tema.

Para desarrollar esta alimentación, las autori-
dades públicas deben plantear un modelo de 
sistema que complemente a la movilidad ac-
tual, por ejemplo, por medio de facilidades de 
parqueo de bicicletas cerca de estaciones de 
servicio. Para esto, es importante lograr un tra-
bajo conjunto entre la autoridad y el operador.

Según el director general de Vbike en México: 
“Apostamos a que la gente utilice la bicicleta 
como la última milla de su trayecto. Muchas 
personas normalmente vienen de uno o dos 
transportes públicos y para el último tramo de 
su destino usan las bicis”.

Debido al modelo de negocio que, con el fin 
de obtener datos, promueve el pago electró-
nico, se excluye de cierta forma a la población 
de menores ingresos por la necesidad de un 
celular, tarjeta de crédito o un pago virtual al 
momento de suscribirse al programa. Por esta 
razón, es importante pensar en crear un siste-
ma que sea incluyente; teniendo en cuenta la 

encuesta de preferencia declarada y los análi-
sis de origen – destino de la ciudad, se pueden 
establecer las zonas de operación que ofrez-
can beneficios para hacer asequible el sistema. 
Por ejemplo, en Seattle se efectúo un sistema 
que permitía a los usuarios adquirir una tarjeta 
en puntos establecidos, bajo un método pre-
pagado que permitía acceder al sistema sin un 
celular o una tarjeta de crédito, además, bajo 
una validación por tipo de cliente, se contem-
plan descuentos. Lo más importante de este 
caso es que no se pierde el contacto con el 
cliente, permitiendo al operador tener los datos 
del usuario.
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3	 Sistemas tradicionales vs sistemas dockless

Para comprender mejor, este tipo de sistemas y lograr una mejor implementación en las ciudades 
de América Latina, es útil establecer algunas diferencias de los sistemas convencionales de esta-
ción y anclaje realizados por diversas empresas en ciudades emblemáticas como París, Barcelo-
na, Londres o Nueva York. (Ver Tabla 1).

Tabla 1 Comparación de Sistemas Públicos de Bicicleta

Fuente: Elaboración Fundación Ciudad Humana.

Etapa del proyecto y 
caracteristicas

SPB convencional o 
tradicional

SPB sin estación ni 
ancleje

Alternativa SPB SE
mejorada

Iniciativa
Más pública que 

privada
Más privada que 

pública

Planeación del 
sistema

Más pública que 
privada

Más privada que 
pública

Diseño equipos del 
sistema Privada Privada Privada

Contratación

Control público sobre 
contratación, 

autorización o 
regulación

Operación sin 
autorización

Concertación de  
forma de autorización 

o regulación

Implementación y 
puesta en 

funcionamiento
Control público

Implementación y 
puesta en 

funcionamiento sin 
control público

Articulación entre 
el actor público 

y privado

Gestión y el 
monitoreo

Control o supervisión 
de las autoridades 

contratantes o 
concesión sobre la 
calidad del servicio

Sin control
Control o supervisión 

público sobre la calidad 
del servicio

Con base en el resumen del recuadro anterior, se debería lograr una coordinación entre las 
autoridades y los promotores de los nuevos SPB durante las 4 fases, desde la estructuración al 
monitoreo del sistema:

  Planeación y diseño.

  Contratación, autorización o  
     Regulación.

  Implementación y puesta en  
      funcionamiento.

  Gestión y monitoreo.
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4	 Aprendiendo de experiencias internacionales

4.1	 China

4.2	 Madrid

Los SPB sin estación fija han sido publicitados a 
nivel global por falencias determinantes duran-
te su implementación en ciudades de China; 
en primer lugar, está el número descomunal de 
bicicletas que fueron puestas en servicio, las 
cuales, sin ningún tipo de control y sin contar 
con un mobiliario o espacio predeterminado 
para su funcionamiento, ocasionaron grandes 
inconvenientes a peatones y otros ciclistas al 
invadir el espacio público y obstaculizar la circu-
lación. Lo anterior, ha ocasionado una reacción 
de las autoridades que en muchas ciudades ha 
recogido las bicicletas que se encuentren obs-
taculizando el flujo peatonal o mal distribuidas 
dentro del espacio, y en algunos casos las ha 
destruido.

Estos antecedentes de las ciudades chinas han 
generado un precedente muy negativo y so-
bre dimensionado hacia este tipo de sistemas, 
como si per se fuesen negativos o nocivos para 

Fuente: https://elpais.com/internacional/2017/11/28/
mundo_global/1511864633_222834.html.

5http://cadenaser.com/emisora/2017/10/26/radio_
madrid/1509027923_389749.html

Fotografía 7. Un ‘cementerio de bicicletas’ en la ciudad 
china de Xiamen

las ciudades. Es cierto que, si se implantan de 
forma masiva, sin o con poca coordinación con 
las autoridades, estos pueden ser complejos y 
difíciles de gestionar pero, es muy factible ge-
nerar acuerdos con los promotores de estos 
servicios para lograr su correcta implantación 
y, sobre todo, su buen funcionamiento en di-
versas ciudades. 

El servicio de préstamo urbano de bicicletas se 
volvió viral en China donde entraron a competir 
varias empresas sin un límite de cantidad de 
bicicletas. En este caso, se generó una sobreo-
ferta, lo que causó desorden en el sistema, los 
usuarios dejaban las bicicletas acumuladas en 
zonas indebidas, al punto de crear un cemen-
terio de bicicletas en la ciudad de Xiamen.

La llegada de las empresas Donkey Republic, 
Obike (Mobike) y Ofo, que prestan el servicio 
de alquiler de bicicletas y la falta de regulación 
por parte de las entidades gubernamentales 
propulsó la oferta desmedida de estos vehícu-
los. 
Aunque el gobierno español sostuvo “apoyar 
cualquier nuevo modelo que ayude a conse-
guir una ciudad más sostenible y con una mejor 
calidad del aire⁵” , busca evitar los inconvenien-
tes que se han presentado con estos sistemas 
en otras ciudades. Mobike ofrece un incentivo 
a los usuarios con un programa de puntos por 
el buen uso de la bicicleta, por medio del sis-
tema GPS identifican si la bicicleta está bien  
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Fuente: 20 minutos, ¿Cómo funciona el alquiler de 
bicicletas en Madrid? Puntos de recogida y precios. 

Ilustración 6. Comparativa de los principales servicios de 
Bicicletas

estacionada y se premia al usuario con disminu-
ción en las tarifas o viajes gratuitos, en el caso 
contrario, se penaliza al usuario con tarifas más 
altas. Además, las empresas Ofo y Mobike ase-
guraron disponer de transporte para recoger 
los vehículos averiados para su reparación e 
incluso, disponer de técnicos que arreglan las 
bicicletas en las calles. 

Tras un tiempo de operación, Mobike y Ofo 
movían gran parte del mercado, sin embargo, y 
teniendo en cuenta que este negocio depende 
de gran inyección de capital, Ofo decidió salir 
del mercado a finales de julio de 2018, según 
Driss Ibenmansour, mánager de la empresa en 
España, por un cambio en la estrategia a nivel 
mundial: “dedicarse a los mercados rentables y 
cerrar los más jóvenes”⁶ . Por su parte, la em-
presa debía buscar formas de retirar las bici-
cletas, una de ellas fue ofrecerlas a distintas 
entidades como Glovo, empresa de repartos, 
sin embargo, los trabajadores no aceptaron 
porque las bicicletas eran muy caras, pesaban 
demasiado y no eran útiles⁷ . Parte de las bi-
cicletas en buen estado serían transferidas a  
Paris y el resto serían dadas a fundaciones. 

Por otro lado, en la ciudad existe un Sistema 
Público de Bicicletas llamado BiciMAD, este 
sistema consiste en el préstamo de bicicletas 
eléctricas con el fin de proporcionar un elemen-
to alternativo de transporte limpio y saludable 
al ciudadano y fomentar el uso de la bicicleta 
en la ciudad8.  Para ingresar al sistema el usua-
rio debe registrase por los canales habilitados 

(página web, aplicación móvil, línea telefónica 
u oficinas de atención), allí recibirá un código 
que le permitirá reclamar su tarjeta en las esta-
ciones y deberá disponer de saldo para hacer 
uso del sistema. 

Desde octubre de 2017, si el usuario dispone 
de la tarjeta de transporte público del Consor-
cio Regional de Transportes de Madrid podrá 
acceder al sistema. Sin embargo, aún no se 
ha desarrollado la infraestructura para lograr 
la intermodalidad, pero por medio de la nue-
va ordenanza de movilidad se prevé estacio-
nes junto a las áreas intermodales y se plantea 
una regulación al sistema, permitiendo el uso 
económico de las bicicletas sin asegurar ningu-
na carga transportada. Actualmente el sistema 
cuenta 165 estaciones.

La ventaja de BiciMAD va enfocada al sistema 
eléctrico, teniendo en cuenta las largas distan-
cias que se pueden llegar a recorrer en Madrid 
y, por otro lado, moverse por Madrid con una 
bicicleta pesada y sin motor no es una tarea 
fácil.   También, ayuda a la redistribución del 

6https://www.businessinsider.es/ofo-cierra-espana-
no-sabe-que-hacer-sus-bicis-quiere-venderlas-
repartidores-glovo-279939

7https://www.businessinsider.es/ofo-cierra-espana-
no-sabe-que-hacer-sus-bicis-quiere-venderlas-
repartidores-glovo-279939.

8  www.bicimad.com
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sistema, evitando su transporte en vehículo 
motorizado, se recarga en la misma estación, 
con una autonomía de 70 km, facilita el uso sin 
importar la condición física del usuario y permi-
te desplazarse con ropa de trabajo ya que el 
ejercicio es menos intenso. 

Finalmente, en el último año, el Ayuntamiento 
de Madrid aprobó la nueva ordenanza de movi-
lidad, que reglamentó el registro voluntario de 
bicicletas y lo convirtió en obligatorio cuando 
se trate de vehículos no motorizados de alqui-
ler, distribución de mercancías y otras activida-
des económicas.

Asimismo, se ordenó al titular la retirada de bici-
cletas en mal estado que pusieran en peligro al 
usuario, impidieran la circulación, o implicaran 
un riesgo para las personas o los bienes, hasta 
que estén en buen estado o sean sustituidas 
por otras seguras y plenamente operativas. De 
no ser retiradas se habilitaría al Ayuntamiento 
de Madrid para retirarlas a costa del titular, des-
pués, por medio del registro se ubicará al due-
ño de la bicicleta quien tendrá 2 meses para 
reclamar, pasado este tiempo el vehículo se de-
clarará como residuo doméstico o urbano, y se 
determinará su traslado a un Centro Autorizado 
de Tratamiento o su utilización en actividades 
municipales u organizaciones, asociaciones, 
entidades públicas o privadas sin ánimo de lu-
cro con finalidades educativas, sociales, cultu-
rales, medioambientales o de interés general. 

Bicicletas vs motos

En la ciudad también es habitual encontrar mo-
tos eléctricas al lado de las bicicletas de las 
empresas mencionadas. Actualmente, hay cin-
co empresas de préstamo de motos (eCooltra, 
Muving, loScoot, Movo y COUP) y al igual que 
las bicicletas, no requieren de un lugar de esta-
cionamiento fijo. Según Luis Gonzáles, director 

de COUP en España, en Madrid hay cultura de 
scooter, el clima es favorable y permite usar las 
motos por más tiempo y hay mucha densidad 
poblacional y hay más actores, lo que permi-
te que el usuario vea este vehículo como una  
alternativa real para la movilidad10.  

A estas empresas, de bicicletas o motos priva-
dos para préstamo no se les cobra cuota por 
ocupar el espacio público. La comunidad opi-
na que el gobierno perdió el foco buscando un 
aire más limpio a costa de empeorar la calidad 
del suelo. Dentro de la nueva ordenanza de 

10 https://www.elconfidencial.com/tecnologia/ 2018-06-
03/madrid-motos-alquiler-electricas-madrid_1572932/

Fuente: Plaza A. (2018). Las motos compartidas 
invaden tu calle sin pagar (y el Ayuntamiento no piensa 
regularlo). El Confidencial. Recuperado en: https://www.
elconfidencial.com/tecnologia/2018-06-03/madrid-
motos-alquiler-electricas-madrid_1572932/

Fotografía 8. Motos vs bicicletas del sistema de préstamo 
en Madrid, España. (2018).
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  Donde no exista banda de estacionamien-
to.

  Prohibición en particular de estacionar so-
bre el pavimento tacto-visual y en todo caso 
en zonas señalizadas como de prioridad pea-
tonal.

  Será obligatorio dejar tres metros de espa-
cio libre para el tránsito peatonal.

La empresa Limebike ingresó a mediados de 
agosto con vehículos tipo patinetes eléctricos 
al mercado de la ciudad, sin solicitar permiso ni 
bajo alguna reglamentación que limite su uso. 
Esto se ha convertido en un tema importante 
y controversial para la movilidad en los últimos 
días.

La carencia en la regulación para este tipo de 
vehículos generó un desarrollo desordenado 
que obligó a la empresa a salir del mercado 
mientras se negocian términos de operación 
con el Ayuntamiento de Valencia. La empresa 
quiere explicar su modelo de negocio, el plan 
de lanzamiento, las inversiones previstas y la 
operativa del servicio11. 

La empresa está ofreciendo pagar una tarifa 
como la de los bares por el uso del espacio pú-
blico siempre y cuando sea justa teniendo en 

4.3	 Valencia

11 La empresa de patines eléctricos Lime pide diálogo al 
Ayuntamiento para poder operar en Valencia.
https://elpais.com/ccaa/2018/09/06/
valencia/1536246729_863117.html?rel=str_
articulo#1537874075096

12 Lime propone pagar en Valencia una tasa similar a la 
de las terrazas por sus patines.
https://elpais.com/economia/2018/09/23/
actualidad/1537728261_920440.html?id_externo_
rsoc=whatsapp

13 Irrumpe el patinete. 
https://elpais.com/elpais/2018/09/19/
opinion/1537349772_193776.html?rel=str 
articulo#1537874075096

movilidad también se tuvo en cuenta el par-
queo de motos y ciclomotores en acera bajo 
los siguientes principios:

cuenta el tamaño de las patinetas. También es-
tán dispuestos a compartir toda la información 
que han recolectado y aseguran que quieren 
contribuir con la nueva ordenanza de movilidad 
que el Ayuntamiento viene trabajando12. 

En la prensa opinan que “los patinetes son se-
guros, rápidos, relativamente baratos, transpor-
tables, con una autonomía creciente y, como las 
bicis, están aquí para quedarse, pero necesitan 
un uso sensato y una regulación urgente.”13. 

Fuente: Plaza A. (2018). Las motos compartidas 
invaden tu calle sin pagar (y el Ayuntamiento no piensa 
regularlo). El Confidencial. Recuperado en: https://www.
elconfidencial.com/tecnologia/2018-06-03/madrid-

motos-alquiler-electricas-madrid_1572932/

Fotografía 9. Usuarios de Lime en la calle Colón de 
Valencia. (2018).
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4.4	 Seattle

El Sistema Público de Bicicletas -Pronto- finali-
zó su operación el 1 de abril de 2017 para dar 
paso a la llegada del servicio de préstamo de 
vehículos amigables con el medio ambiente en 
una forma libre de estación y anclaje. Con este 
modelo de negocio entraron tres empresas, 
Ofo, Limebike y Spin, esta última es exclusiva al 
préstamo Scooter. 

Para hacer uso del sistema el cliente debe 
descargar una aplicación que le mostrará el 
vehículo más próximo a su ubicación. Este se 
desbloquea por medio de un código QR y se 
bloquea por medio de la aplicación al finalizar 
el viaje. Dicho medio de transporte está dispo-
nible en toda la zona urbana, lo cual permite 
una mayor conectividad para los usuarios. 

Los beneficios del sistema actual en compara-
ción al SPB son:

      No requiere de estación o anclaje, lo que 
facilita la conectividad ya que permite parquear 
el vehículo en cualquier zona de la ciudad 
mientras que este no obstruya la movilidad de 
los carros o los peatones, acceso a construc-
ciones, parqueaderos, estaciones de bus. 

    Las empresas permiten la movilidad por 
muchas partes de la ciudad haciendo que el 
usuario elija, bajo su conveniencia, un lugar de 
parqueo.

       El modelo de negocio es netamente priva-
do y no requiere de ninguna inversión del sec-
tor público14. 

1

2

3

14 https://www.seattle.gov/transportation/projects-and-
programs/programs/bike-program/bike-share

15 Bike share permit requirements. https://www.seattle.
gov/Documents/Departments/SDOT/BikeProgram/
APPENDIXA-Pilotpermit.pdf

El reglamento establecido por el gobierno ante la 
llegada de este sistema se basa en seis ítems15 :

 Seguridad.
 Parqueo.
 Operación.
 Acceso a bases de datos.
 Tarifas del sistema.
 Aplicación.

Seguridad

 Todas las bicicletas deben cumplir con los 
requisitos impuestos en el Código Federal de 
Regulación, el cual incluye especificaciones 
técnicas y operativas de estas, como por ejem-
plo, diseño de los frenos y el manubrio y formas 
de conducción.

 Para bicicletas eléctricas se consigna un re-
glamento de baja velocidad con el cual se esta-
blece que el motor debe ser de menos de 750 
watts y no superior a 20 millas por hora. 

Fotografía 10. Bicicletas del sistema de préstamo de 
bicicletas. Seattle, Estados Unidos. (2017).

Fuente: Lloyd S. A. (2017). Spin and Limebike likely to 
be first dockless bike shares in Seattle. Curbed Seattle.
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 Para la prueba piloto del sistema  
dockless se debe contar con una revisión don-
de se compruebe que las bicicletas cumplen 
con los lineamientos. 

   Los operadores deben contar con un siste-
ma para notificar cualquier anomalía que iden-
tifiquen los usuarios. 

  Todas bicicletas deben tener un sistema de 
las luces delanteras y traseras como lo estable-
ce la legislación del estado de Washington.

  Todas las empresas operadoras deben con-
tar con una seguro de responsabilidad general 
comercial.

  Los biciusuarios deben usar casco y ceder 
el paso a los peatones. 

  Antes de la emisión del permiso de ope-
ración, la empresa debe firmar el acuerdo de 
indemnización por el uso del espacio público16. 

   La ciudad no tiene obligación alguna con la 
educación de los usuarios, sobre cómo deben 
conducir y los implementos de seguridad que 
deben usar.

Parqueo

  Las estaciones de parqueo de bicicleta de-
ben contar con un permiso de un año adicional 
al año de funcionamiento de la prueba piloto.

  Para el parqueo sin estación ni anclaje se 
deben cumplir las indicaciones del manual de 
mejoras del buen uso de las aceras17. 

   Existen medidas de parqueo para los usua-

16    Bike share indemnity agreement. https://1p40p3
gwj70rhpc423s8rzjaz-wpengine.netdna-ssl.com/wp-
content/uploads/2017/06/Bicycle-Share-Indemnity-
Agreement.pdf

17    Seattle right of way improvements manual. http://
www.seattle.gov/rowmanual/manual/4_11.asp

rios como no parquear en las esquinas, aceras 
angostas, zonas de espera, zonas de tránsito o 
estaciones de bus.

  Las bicicletas que duren más de 7 días es-
tacionadas en un mismo lugar podrán ser reti-
radas por la ciudad y se generará un cobro a la 
empresa operadora.

  Todas las bicicletas deben tener un número 
de contacto para los requerimientos de reubi-
cación. 

  Los operadores cuentan con 2 horas los 
días hábiles de la semana entre las 6 am y las 
6 pm para hacer el retiro de las bicicletas mal 
parqueadas y en mal estado, el resto de hora-
rios y días, cuenta con 10 horas. 

  Las bicicletas solo podrán ser parqueadas 
sobre superficies duras como el concreto o  
asfalto. 

Fuente: Lloyd S. A. (2018). Seattle experiments with 
designated bike-share parking spots. Curbed Seattle. 

Fotografía 11. Zonas de parqueo para bicicletas del 
sistema de préstamo de bicicletas en Seattle, Estados 
Unidos. (2018). 
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Operación

Todas las empresas que hagan parte del plan 
piloto deberán:

  Tener personal de operación para la ciudad.

  Contar con atención al cliente las 24 horas 
para reportar problemas de seguridad, quejas 
y preguntas.

  Poseer un equipo que esté capacitado para 
hacer reubicación de las bicicletas cuando se 
requiera.

  Tener un bono de rendimiento de $80 por 
bicicleta, esto garantiza que la empresa podrá 
cubrir los costos de retiro o mantenimientos a 
los que haya lugar. Si la empresa aumenta el 
tamaño de su flota entonces deberá garantizar 
con anterioridad que cumple con el bono de 
rendimiento por bicicleta para la nueva canti-
dad de bicicletas.

  Retirar las bicicletas dañadas en un plazo 
máximo de 24 horas y estás tendrán que ser 
reparadas antes de ponerlas de nuevo en ope-
ración.

  Tener zonas de servicio que no excedan 
340 bicicletas por milla cuadrada.

   Contar con una flota mínima de 500 bicicle-
tas, si usan bicicletas estándares, no eléctricas. 
(Los operadores que ofrecen bicicletas eléctri-
cas no tienen límite inferior de flota).

  Garantizar que todas las bicicletas tengan un 
código único que sea visible para los usuarios.

  Asumir los costos de los daños que se pre-
senten en bienes públicos.

  Informar con anterioridad si desean aumen-
tar el tamaño de su flota y mostrar el bono de 
rendimiento por bicicleta, acompañado de un 
programa administrativo para la expansión. 

  Retirar toda su flota vehicular en 30 días (o lo 
que se establezca) si la ciudad considera que 
la empresa debe salir del mercado.

  Tener un límite de flota de 500, 1000 y 2000 
bicicletas respectivamente durante los prime-
ros tres meses de operación, después del ter-
cer mes se puede superar este límite.
	

Fuente:  Fucoloro T. (2018). Seattle tests low-budget 
painted bike parking to make bike share more orderly. 
Seattle Bike Blog. 

Fotografía 12. Zonas de Parqueo para bicicletas del 
sistema de préstamo de bicicletas en Seattle, Estados 
Unidos. (2018).
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Acceso a bases de datos

   Los operadores deben compartir la siguien-
te información en tiempo real por medio de una 
plataforma:

     Ubicación de las bicicletas.

     Identificación de cada una de ellas.

     Tipo de bicicleta.

     Nivel de energía (si es eléctrica).

  La ciudad está autorizada para transmitir la 
información al público. 

  Cada empresa operadora deberá otorgar 
información acerca del estado de las bicicle-
tas, los tiempos y kilómetros recorridos, los 
orígenes y destinos, las coordenadas de las 
bicicletas parqueadas y su duración en ese 
estado; además, sobre el conductor deberá 
informar si es residente, su género y edad.
 

  Al finalizar el plan piloto la empresa debe-
rá hacer una encuesta a sus usuarios.

  Se deberá enviar un registro de manteni-
miento y de accidentes semanalmente.

  La ciudad podrá contratar a un tercero 
para realizar el análisis de los datos.

Tarifas del sistema

Las empresas que apliquen a estar en el plan 
piloto de la ciudad deberán: 

  Pagar $146 por el permiso anual.

 Pagar $1672 por el uso del espacio  
público, este valor puede aumentarse o  

1

2

3

4

disminuirse dependiendo de la inspección 
necesaria.

	 Pagar un cobro administrativo de $15 
por bicicleta por el tiempo que dure el plan 
piloto. 

	 Pagar el valor generado por el retiro 
o la reubicación de bicicletas por parte de la 
ciudad.

Aplicación

Para postularse para participar del plan piloto 
se debe enviar una aplicación que contenga:

 Un documento citando los compromisos 
con la ciudad.

  Propuesta para adquirir los seguros.

  Imágenes y descripciones de las bicicle-
tas y de la aplicación.

  Tamaño de la flota y la zona de operación 

Fuente: Alicea S. (2017). Dockless Bike-Sharing 
Companies Launch In Seattle. Knkx

Fotografía 13. Lectura de código QR de bicicleta por 
medio de aplicación del sistema de préstamo de 
bicicletas en Seattle, Estados Unidos. (2017). 
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de lanzamiento, esto debe incluir el plan de 
expansión en el periodo del plan piloto.

  Plan para educar a los usuarios en el uso 
de cascos y en el parqueo correcto de las 
bicicletas.

  Plan para prestar un servicio equitativo.

  $1672 de depósito por el uso del espacio 
público.

A partir de los requisitos citados anteriormen-
te, especialmente los de acceso a bases de 
datos, la ciudad decidió hacer un reporte de 
cómo estaba el sistema al 31 de diciembre de 
2017, teniendo como muestra la información 
recolectada en 5 meses de operación del 
plan piloto, a cada día se le calculó un valor 
promedio para las diferentes variables. Este 
ejercicio arrojó los siguientes resultados:

 El número de viajes desde el 17 de 
 julio a la fecha de estudio fue de 468.976 y el 
promedio diario por bicicleta fue de 0,84. Sin 
embargo, teniendo presente que un usuario 
puede descargar varias aplicaciones, se hizo 

un merge para relacionar las bases de datos 
de las diferentes empresas, con esto se ob-
tuvo que el número de clientes que usaron 
el sistema en este periodo de tiempo fue de 
137.214 y el valor medio de uso de las bicicle-
tas por usuario fue de 3,15 con una desvia-
ción estándar de 6,93 y un máximo de 904 
veces de uso. 

  Los viajes más largos se dan en mayor 
proporción los fines de semana en las no-
ches, el promedio de millas viajadas en los 
días entre semana es de 2, a diferencia de un 
valor medio de 2,5 millas recorridas los fines 
de semana. Además, los viajes en horarios 
de la mañana son de 1 milla en promedio y 
los recorridos en las noches tienen un valor 
medio de 1,3 millas.

A continuación, se observa la tabla de resul-
tados de la primera regresión cuyos principa-
les hallazgos se encuentran mencionados en 
las viñetas de los efectos encontrados en los 
meses iniciales del plan piloto, ubicados en 
la parte posterior a esta ilustración. 

Trips Female
Age

 25-34 Student Duration Elevation

Variables (1) (2) (3) (4) (5) (6)

Temp 4,002*** 0,453*** -0,374** 0,574*** 0,174** -0,022
(0,798) (0,124) (0,161) (0,142) (0,082) (0,188)

Rain -84,666*** -2,285 3,001 -9,862*** -1,021 2,323
(19,167) (2,897) (3,872) (3,379) (1,980) (4,648)

Vis 4,517 -0,039 0,920* -0,598 0,254 0,147
(2,732) (0,416) (0,552) (0,486) (0,282) (0,689)

Wind
-0,575 0,319 0,105 -0,152 -0,264* -0,203
(1,433) (0,217) (0,290) (0,257) (0,148) (0,330)

Light -2,202*** -0,064* 0,065 -0,207*** 0,003 -0,179***
(0,229) (0,035) (0,046) (0,041) (0,024) (0,055)

Gas -224,642*** -50,380*** -25,228** -33,071*** -10,978* -24,528*
(61,523) (9,686) (12,429) (11,798) (6,355) (14,623)

-4,552*** 0,020 0,118 -0,355*** 0,048 -0,503***
(0,626) (0,095) (0,126) (0,111) (0,065) (0,148)

Constant

2415,148*** 192,983*** 70,956 271,080*** 29,964 231,400***
(309,033) (47,805) (62,432) (57,105) (31,921) (72,466)

*p<0,1;**p<0,05; ***p<0,01

Maturation

Constant

Fuente: Elaboración FCH basado en https://
www.seattle.gov/Documents/Departments/
SDOT/BikeProgram/APPENDIXB-TDCreport.

pdf.

Tabla 3. Resultados de la regresión lineal para 
calcular el efecto de variables ambientales en 

los viajes en el sistema.



29

  A medida que la temperatura aumenta el 
número de viajes crece de manera significati-
va en el género femenino y en los estudiantes, 
también aumentan los desplazamientos en las 
personas entre 25 y 34 años, por el contrario, 
la lluvia tiene un efecto importante en la dismi-
nución de viajes y en los estudiantes que usan 
el sistema.

  La franja del día con iluminación solar tiene 
un efecto negativo estadísticamente significati-
vo en el número de viajes, la cantidad de estu-
diantes y el cambio promedio de la elevación.

  A medida que aumenta el precio del gas, 
disminuye el número de viajes. Este efecto se 
repite en todas las variables estudiadas, viajes 
de la población entre 25 y 34 años, género fe-
menino en el sistema, número de estudiantes, 
duración promedio de los viajes y cambio pro-
medio de la elevación.

  El número de días desde que empezó el 
plan piloto tiene una relación inversa con el nú-
mero de viajes, la cantidad de estudiantes y el 
cambio promedio de la elevación.

4.5	 Ciudad de México

La Ciudad de México dio a conocer en marzo 
de 2018, la operación de un plan piloto para 
el sistema de transporte público individual en 
bicicleta sin anclaje, STPIB. Para hacer parte 
de este, las empresas debían presentar la si-
guiente documentación18 , entre otras cosas no 
agregadas acá o que definiera la Secretaría de 
Movilidad: 

  Documentación de la empresa y su repre-
sentante legal.

 Propuesta técnica donde se establezca el 
proceso de implementación y operación del 
sistema. Debe contener un análisis de deman-
da de viajes en relación con las características 
urbanas de la zona en particular y que permita 
justificar el polígono de operación y flota re-
querida para su correcto funcionamiento.

 Póliza de seguro de cobertura amplia vigen-
te que ampare al usuario.

18 Gaceta oficial de la Ciudad de México. http://
data.consejeria.cdmx.gob.mx/portal_old/uploads/
gacetas/224e2853c4cc1cc5fd7681405f73766c.pdf

Fuente: Solís A. (2018). Este gigante chino desafiará a Ecobici a partir del domingo. Forbes México. 

Fotografía 14. Sistema de préstamo de bicicletas en Ciudad de México, México. (2018).
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 Número económico asignado a cada bicicleta.

 Tipo, marca, número de serie, identificador 
GPS y otras características de las bicicletas.

	 Propuesta de contraprestación para la 
autorización.

	 Carta de compromiso donde se detalle 
la entrega de todos los datos e información u 
operación del sistema cuando esta sea reque-
rida, ya sea en tiempo real o periódica.

El uso establecido dentro de la Gaceta oficial 
de la Ciudad de México establece que el usua-
rio descargará gratuitamente la aplicación para 
dispositivos móviles, se inscribirá, acudirá al es-
pacio autorizado ubicado en los polígonos de-
terminados y encontrará las bicicletas suscep-
tibles de prestar el servicio, utilizará la bicicleta 
dentro del polígono establecido y, finalmente, 
la dejará en los lugares autorizados para esto.

4.6	 Guadalajara

La Mesa Metropolitana de Guadalajara (AMG) 
determinó las zonas en las que se desarrollaría 
el plan piloto para el sistema de préstamo de 
bicicletas sin estación ni anclaje. Las empresas 
interesadas en entrar al mercado de la ciudad 
deberán19 :

  Firmar un contrato con el municipio por una 
operación de máximo seis meses del plan pi-
loto.

  Pagar una cuota para entrar, contar con la 
licencia municipal y realizar la solicitud al Ayun-
tamiento.

  Dar acceso a las plataformas donde están 
los datos.

  Cumplir con el criterio por el que el número 
de bicicletas depende del número de personas 
en edad activa y de la población ocupada de 
cada una de las zonas.
19 Definen puntos en Guadalajara para renta de bicis 
compartidas por celular. https://www.informador.mx/
Definen-puntos-en-Guadalajara-para-renta-de-bicis-
compartidas-por-celular-l201807100005.html

5	 Recomendaciones 
       generales
5.1	 Ordenanza
Se debe realizar un proceso de selección tipo li-
citación para las empresas de sistemas de prés-
tamo de bicicletas dockless, en este, se deben 
establecer los parámetros de acuerdo con los 
términos de referencia que se generen según 
los lineamientos de normatividad que se han de-
sarrollado en otras ciudades del mundo, men-
cionadas anteriormente en este documento. 

A partir de esto, la ciudad deberá elegir al pro-
ponente que nivele los beneficios, tanto del 
privado como del municipio y de esta forma, 

Fuente: Méndez G. (2018). Donde hubo ambulantes, 
hoy hay macetas y bicis dockless. Me pregunto si este 
espacio público es democrático y oportunista. 

Fotografía 15. Sistema de préstamo de bicicletas en 
Ciudad de México, México. (2018).
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5.3	 Contratación y autorización

5.2	 Planeación del sistema

Para instaurar unos lineamientos de normativi-
dad que cumplan con los requerimientos para 
evitar las problemáticas que se han presentado 
en otras ciudades del mundo ante la implemen-
tación de sistemas de préstamo de bicicletas 
sin estación ni anclaje, se debe establecer un 
perímetro donde se ofrecerá el servicio, el área 
de cobertura y la zona de exclusión del mismo, 
el tamaño de la flota (la ciudad debe establecer 
un valor máximo, una metodología puede hacer 
referencia a la población activa entre 25 y 34 
años), la cantidad de bicicletas, las especifica-
ciones de las bicicletas (pedaleo asistido o eléc-
trica), el equipamiento de seguridad y, también 
es conveniente, establecer áreas de estaciona-
miento y hacer una guía de buen parqueo. Esto 
se podrá complementar con una reglamenta-
ción que estipule beneficios y castigos para los 
usuarios y costos adicionales para el operador.

La empresa operadora antes de iniciar su labor, 
deberá entregar soportes de poseer un seguro 
que cubra todos los daños y perjuicios a usua-
rios o terceros. Adicionalmente, debe contar 
con un sistema de indemnización ante dichas 
situaciones. Este será un paso indispensable 
para obtener la licencia de operación y la auto-
rización para contratar y operar y se recomien-
da que se incluya en la propuesta.

se logre equilibrar las necesidades de ambos. 
La ciudad deberá establecer tasas de utiliza-
ción del espacio público, teniendo en cuenta, 
la ocupación por medida de cada uno de los 
vehículos.

5.4	 Implementación y funcionamiento

5.5	 Gestión y monitoreo

Es indispensable que la ciudad defina acuer-
dos con el operador, donde este último, se 
comprometa a entregar toda la información 
recolectada de manera periódica y en tiempo 
real de ser necesario. Esto ayudará a generar 
políticas públicas encaminadas a el beneficio 
de los ciudadanos, teniendo en cuenta que, 
se conocerán los hábitos de movilidad de los 
usuarios. 

Dentro de la propuesta, la empresa debe generar 
estrategias de integración para garantizar un siste-
ma equitativo que ofrezca beneficios a toda la co-
munidad y no restrinja el servicio a ciertos usuarios 
generando un proceso de gentrificación. 

Se debe establecer un bono de rendimiento 
que cubra los costos de retiro o mantenimien-
to, de esta forma se puede regular la invasión al 
espacio público y, al mismo tiempo, se controla 
el crecimiento desenfrenado de la flota, ya que 
la empresa deberá garantizar que cumple con el 
bono por bicicleta de la cantidad en expansión. 

Además, el operador deberá contar con un sis-
tema de distribución de bicicletas que garan-
tice el retiro de los vehículos en mal estado o 
mal parqueados en un tiempo determinado por 
la ciudad. Cada un tiempo determinado por la 
ciudad, la empresa deberá entregar un reporte 
de mantenimiento a los vehículos.

Aunque en muchas ciudades no es obligatorio 
el uso de elementos de seguridad, se recomien-
da reglamentar estos implementos para evitar 
accidentes graves en el sistema. Teniendo en 
cuenta esto, se debería normalizar el uso de 
casco, chaleco reflectivo y luz delantera y trase-
ra. Igualmente, se deben establecer parámetros 
para el diseño de las bicicletas y sus partes. 
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Repartidores en bicicleta2

Las nuevas plataformas de servicios de domicilios en bicicleta hacen parte de la llamada econo-
mía colaborativa, concepto explicado anteriormente en este documento. Este modelo de negocio 
consiste en que el usuario que necesita un bien o servicio ingresa a una aplicación donde en-
cuentra personal disponible para hacer su diligencia, finalmente, el cliente recibe lo solicitado y 
puede realizar el pago en efectivo o por medio de tarjeta de crédito.

También es importante tener en cuenta que en-
tre más repartos se haga en un rango de tiem-
po determinado, mayor será la ganancia del 
domiciliario, generando una problemática de 
seguridad para los trabajadores. Si además de 
esto, se tiene en cuenta que la empresa bajo 
el concepto de economía colaborativa elude 
pagos de seguridad social, se tiene un modelo 
de negocio perjudicial que pone en peligro a 
los empleados.

Los problemas generados por las nuevas plata-
formas de servicios de entregas a domicilio están 
sepultando las bondades ambientales y de movi-
lidad que tiene el uso responsable de la bicicle-
ta para mensajería o paquetería en las ciudades. 
Este nuevo sistema de domicilios está echando 
por la borda décadas de esfuerzos de las auto-
ridades y de los promotores de la bicicleta en la 
capital para lograr posicionarla como un transpor-
te de calidad alternativo a los existentes

Fuente: ABC economía. (2017). Así trabaja un repartidor de comida a domicilio: poca 
experiencia, sueldos bajos y pasión por la bicicleta. Diario ABC.

Fotografía 16. Repartidor de Deliveroo en bicicleta. Sevilla, España. (2017).
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1	 Modelo de negocio

En Montevideo actualmente hay presencia de 
cuatro empresas de repartidores en bicicleta, 
estas son: Rappi, Uber eats, Glovo y Pedidos ya, 
esta última es una empresa local que actualmen-
te está en más de 400 ciudades de Argentina, 
Bolivia, Brasil, Chile, Panamá, Paraguay y Uru-
guay. En la mayoría de países se vende como 
una idea local innovadora buscando una mayor 
aceptación por parte del público en general y 
haciendo menos visibles las problemáticas.

1.1	 Requisitos

1.2	 Horario

1.3	 Remuneración

El uso de motos y bicicletas es usual en este 
tipo de negocios que compiten por menores 
tiempos, debido a las facilidades que esta cla-
se de vehículos ofrecen a los usuarios. Para 
ambos, se debe contar con su propio medio de 
transporte, celular IPhone o Android y algunas 
empresas como Glovo, piden que sus “socios” 
sean ciudadanos uruguayos. Sin embargo, 
existen requisitos que se diferencian según la 
clasificación del vehículo de la siguiente manera:

	 Motos: Ser mayor de 18 años, tener li-
cencia de conducción y SOAT.

	 Bicicletas: Ser mayor de 18 años. 

Los horarios son flexibles debido a que los 
trabajadores eligen el tiempo y la jornada que 
dedicarán a hacer las entregas, es decir, que 
lo importante es la cantidad de pedidos que 
se realicen pues de esto depende la ganancia 
que recibirá el trabajador.

La remuneración se da bajo un pago de obra 
o por labor, también llamado contrato al des-
tajo. Este tipo de pagos se dan con base a la 
cantidad de unidades, obras o labores que el 
trabajador realice en una jornada laboral deter-
minada20.  Adicionalmente, se obtiene el 100% 
de las propinas y un valor extra por lluvias o 
días festivos. 
20 Consultorio contable Universidad EAFIT. Contrato 
de trabajo a destajo. http://www.eafit.edu.co/escuelas/
administracion/consultorio-contable/Documents/
Nota%20de%20Clase%2024%20Contrato%20
de%20trabajo%20a%20destajo%20o%20labor%20
contratatada.pdf 

1.4	 Equipamientos

Los trabajadores no suelen usar equipamiento de 
protección como cascos, luces o reflectivos y las 
empresas no exigen que se usen, en cambio, en 
la mayoría de las empresas no dotan a los traba-
jadores con la indumentaria necesaria para hacer 
las entregas y ellos están obligados a adquirirla.
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1.5	 Capacitación

2.2	 Espacio público

1.6	 Compromiso con sus empleados

No existen capacitaciones sobre la movilidad 
y el uso responsable de los vehículos, segu-
ridad o buen uso del espacio público, por el 
contrario, si existen para el uso del software de 
las plataformas, pagos y temas de servicio al 
cliente.

Debido al modelo de negocio, las motos 
y las bicicletas de los repartidores se han 
convertido en un problema más de movi-
lidad para quienes viven cerca a los res-
taurantes o supermercados que nutren los 
domicilios. No solo invaden el espacio pú-
blico, sino que también, bloquean pasos 
importantes o entradas de casas y edificios.

Los empleados trabajan bajo condiciones de 
informalidad, a pesar de esto, cuentan con un 
servicio de Administradora de Riesgos Labora-
les (ARL), servicio de salud y póliza de segu-
ros de responsabilidad frente a terceros. Esto 
garantiza que se esté cubierto ante accidentes 
personales, a terceros o casos como robos a 
sus bicicletas o motos21. 
20  Rappi. https://www.asuntoslegales.com.co/
actualidad/las-diferencias-para-los-trabajadores-de-
las-plataformas-digitales-uber-y-rappi-2612224

2 Problemática del modelo

Como se mencionó anteriormente, la compe-
tencia vía tiempos de entrega genera una pro-
blemática por las imprudencias que cometen 
los repartidores al intentar minimizar los rangos 
de llegada. Por esta razón, los “socios” desafían 
el tráfico para lograr mayor número de domici-
lios y mejores ganancias, impulsado también, 
por una falta de educación y cultura ciudadana. 
De forma muy hábil, las plataformas se han blin-
dado para evitar ser responsables legalmente 
por el comportamiento de sus trabajadores y, 
sobre todo, para evitar un vínculo laboral con 
ellos.

2.1	 Regulación

Las autoridades deben establecer normas cla-
ras para permitir que se preste un buen servi-
cio; por ejemplo que, así como las plataformas 
impulsan el uso de voluminosas y vistosas ma-
letas con sus colores y logos, deberían facilitar 
el uso de cascos, elementos reflectivos y de 
seguridad a todos sus empleados21.  Se debe 
frenar el incentivo a los tiempos más cortos 
que generan problemáticas en la movilidad y 
seguridad de los repartidores. 

Fuente: Martínez J. (2017). Puñetazo en la mesa de los 
repartidores de Deliveroo: exigen un mínimo de horas 
e ingresos fijos. Diario El Español.

Fotografía 17. Huelga de empleados de Deliveroo. 
Madrid, España. (2017).
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2.3	 Salubridad

El traslado de los alimentos se da bajo con-
diciones de insalubridad ya que los em-
pleados no cuentan con el equipamiento 
necesario para transportar comidas; por 
ejemplo, que mantengan la temperatura 
adecuada. En muchas ocasiones, aunque 
salen en buenas condiciones de los restau-
rantes, la calidad disminuye con el envío 
hasta el destino final. 

3	 Recomendaciones 
generales
Los sistemas de reparto en bicicleta han ge-
nerado problemáticas por invasión al espacio 
público, falta de regulación, movilidad y salubri-
dad. Es recomendable que se desarrollen po-
líticas de regulación siguiendo estos objetivos:

 Mejorar las condiciones laborales ofrecien-
do un salario digno que no esté ligado a los 
tiempos y números de repartos realizados.
 

 Regular el sistema para que se eliminen los 
incentivos a los tiempos más cortos.

 Apoyar desde las autoridades la seguridad 
vial de los empleados.

 Vigilar las condiciones de salubridad para el 
transporte de alimentos.

 Reglamentar el uso de indumentaria de pro-
tección para los empleados.

2.3.1	 Recomendaciones básicas para los 
municipios

 Crear reglas claras para las empresas que in-
gresen a ofrecer servicios de reparto en moto 
y bicicleta.

2.3.2	 Recomendaciones básicas para los 
operadores

 Capacitar a los trabajadores en movilidad y 
buen uso del espacio público.

 Crear incentivos al buen comportamiento en 
la vía.

 Comprometerse con la ciudad para que las 
reglas que se establezcan se cumplan y creen 
un sentimiento de buen servicio para los clien-
tes. 

 Establecer nuevas líneas de atención al clien-
te para que se integre a la comunidad en el buen 
comportamiento de los empleados en la vía.

 Vigilar las condiciones de los equipamientos 
para garantizar el buen estado en el caso de 
los domicilios de alimentos.

 Generar incentivos para las empresas que co-
laboren con el mejoramiento de la movilidad.

Fuente: Cugat R. (2018). Primera sentencia a favor 
de Glovo: los “riders” no son falsos autónomos. El 
Periódico. 

Fotografía 18. Repartidor en bicicleta a alta velocidad 
en Barcelona, España. (2018).
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3
Es positivo y actual que diversas ciudades ca-
pitales de la región, como Montevideo esté 
planeando la renovación urbana de una de sus 
principales avenidas como la 18 de Julio. Al igual 
que Santiago de Chile, Buenos Aires o Bogotá, 
están en procesos de recuperación de espacio 
públicos y mejoramiento de la caminabilidad. En 
el caso de la capital uruguaya, esta cuenta con 
diversos apoyos de organismos internacionales 
como CAF o BID, a un buen equipo de trabajo 
dentro de la Intendencia de Montevideo. Debido 
a esto, este informe de asesoría está enfocado 
en retroalimentar y apoyar para fortalecer tanto 
el proyecto como el proceso de formulación del 
proyecto.
En efecto, además revisar las propuestas urba-

no-arquitectónicas y de movilidad, del proyec-
to, la cual plantea diversas intervenciones, tra-
tamientos, tipologías de intervención sobre el 
espacio público, nueva definición del número 
de carriles o espacios designados a transporte 
público y no motorizado, queremos apoyar la 
etapa actual de formulación y diseño. No sola-
mente es importante el resultado, sino que de la 
manera como se maneje el proceso se puede 
lograr la aceptación del proyecto. En este senti-
do el procedimiento participativo o de consulta 
y sus posibles resultados en el comercio, son 
claves ya que muchas intervenciones han sido 
muy criticadas e incluso han sido retiradas en el 
método o el momento que ser trato de involu-
crar a las comunidades.

Fotografía 19. Avenida 18 de Julio, Montevideo, Uruguay.

Fuente: Martínez J. (2017). Puñetazo en la mesa de los repartidores de Deliveroo: exigen un mínimo de horas e 
ingresos fijos. Diario El Español.

Recomendaciones para 
revitalizar la Avenida 18 de 
Julio 
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Fotografía 20. Disfrutando Montevideo.  Avenida 18 de Julio, Uruguay 2016.

Fuente: Recuperado de http://www.disfrutandomontevideo.com/avenida-18-de-julio

Con base en lo anterior, este capítulo está es-
tructurado en tres partes, en primer lugar, se 
hacen recomendaciones generales con base 
en la presentación del mes de septiembre del 
anteproyecto. En estas se hacen sugerencias 
para mejorar algunos aspectos técnicos de la 
propuesta como el esquema de presentación, 
los objetivos o los elementos generales. Estos 
agrupan diversos tópicos y que necesariamente 
integran aspectos técnicos como los relaciona-
dos a espacios de estacionamiento, de parqueo 
para mercancías y abastecimientos de la pro-
puesta de revitalización urbana de la Avenida18 
de Julio. En segundo lugar, las recomendaciones 
se basan en problemáticas recurrentes en los 

diversos procesos de revitalización urbanística, 
sobre, las críticas de los habitantes por su poca 
participación dentro de los procesos. En esta 
parte, se exponen casos exitosos de implemen-
tación social. En tercer lugar, se presentan los 
beneficios económicos de varios casos de inter-
vención urbana a nivel global. Estos beneficios 
a los comerciantes ayudan a contrarrestar los 
argumentos de quienes van a criticar el proyec-
to por las supuestas afectaciones económicas 
frente a corredores que van a ser intervenidos. 
Estos actores comerciales son muy susceptibles 
a los temas de estacionamiento, carga y descar-
ga, así como a los efectos durante el periodo de 
construcción.
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Fotografía 21. Avenida 18 de Julio, Montevideo, Uruguay.

Fuente: Intendencia de Montevideo. (2015). DSC_1688.JPG. 

1. Recomendaciones sobre la presentación del Anteproyecto 
Av. 18 de Julio (septiembre)
 Recomendamos que, dentro del objetivo ge-
neral del proyecto, que es muy acertado, el 
término de “recalificación” pueda ser revisado. 
Este puede generar inquietud o temor por el 
alcance que pueda llegar a tener el significado 
de esta palabra (volver a calificar), por esto se 
propone cambiar el término a “mejoramiento” o 
“revaloración” o incluso “revitalización”.
En cuanto a los objetivos específicos sería de 
gran utilidad incluir temáticas relacionadas, en 
primer lugar, al mejoramiento de la seguridad 
vial y personal y, en segundo lugar, temáticas 
centradas en la población y la participación de 
residentes y visitantes en términos de incluir la 
posibilidad de que se desarrolle un proceso 
participativo y colaborativo. También se debe-
ría ampliar la información sobre los objetivos 
específicos diferentes al de movilidad soste-
nible, explicando ¿Cómo se mejora el espacio 
público, la calidad ambiental, la seguridad ciu-
dadana y vial? Y ¿Cómo se involucra a la comu-
nidad? 

Antes de presentar los tramos e intersecciones 
que se intervendrán, se deberían resaltar en la 
presentación los elementos que se mejorarán. 
A continuación, relacionamos una lista de unos 
elementos retomados y editados con base en 
varios documentos internacionales:24 

24   Mobility Agency for Vienna. (2014). Strategy Paper 
Pedestrian Traffic. Recuperado en: https://www.
mobilitaetsagentur.at/wp-content/uploads/2016/06/
Strategy-Paper-Pedestrian-Traffic.pdf
Gobierno del Distrito Federal. (2016). https://www.
aep.cdmx.gob.mx/storage/app/uploads/public/58d/
aa9/2d1/58daa92d124fd544635169.pdf

  Alineamientos viales.
  Intersección y esquinas.
  Superficies viales, peatonales y de encuentro.
  Vegetación (arborización y plantación).
  Iluminación vial y peatonal.
  Mobiliario y equipamientos.
  Equipamientos urbanos de actividad física y 

cicloparqueo.
  Activación, programación y arte urbano.
  Monitoreo, seguimiento y verificación.
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        Alineamientos viales: Demarcación de 
carriles. Asegurar la accesibilidad a las aceras 
para integrar a usuarios con movilidad limitada 
o con alguna discapacidad. Estas deben ser 
apropiadas para alojar los volúmenes presen-
tes y futuros de peatones y ciclistas (integrar la 
ciclo infraestructura). Mantener conectividad de 
las aceras que facilite la caminabilidad y contar 
con rutas directas que hagan más fácil la toma 
de decisión por el transporte a pie.

         Intersección y esquinas: Las interseccio-
nes deben ofrecer seguridad a los usuarios. Es-
tablecer a los peatones como prioridad al mo-
mento de diseñar los cruces, de manera que, 
pueda existir una convivencia armoniosa entre 
los diferentes modos de transporte. El diseño 
de las aceras debe minimizar el riesgo de acci-
dentalidad y crear estrategias para disminuir la 
velocidad de los vehículos.

       Superficies viales, peatonales y de en-
cuentro: Las aceras deben contar con medios 
que permitan una movilidad cómoda donde los 
usuarios puedan hacer largas caminatas y dis-
frutar de los espacios, que además ofrezcan la 
posibilidad de descanso, sombra y servicios. 

     Vegetación (arborización y plantación): Es-
pacios accesibles que tengan jardines, zonas 
para que las personas puedan permanecer y 
observar e incluir zonas de uso libre teniendo 
en cuenta la demanda típica de este tipo de 
espacios y que promueva una interacción tran-
quila entre los diferentes actores.

       Iluminación vial y peatonal: Disponer de 
una luminaria que ofrezca tranquilidad al pea-
tón, sea de día o de noche y que permita una 
buena visibilidad que disminuya el riesgo de 
accidentalidad.

     Mobiliario y equipamientos: Los diseños 
deben estimular la cultura de la caminabilidad, 
esto va acompañado de mobiliario urbano: 
asientos, bancas, paraderos, publicidad y bo-
lardos; esto incentiva a la gente a hacer tra-
yectos cortos a pie. La calidad es la base para 
tener aceras y equipamiento que tenga per-
manencia en el tiempo con el fin de disminuir 
costos de mantenimiento y reposición. Proveer 
materiales de mobiliario urbano adecuados y 
que sean coherentes con la imagen de ciudad 
caminable y amigable que se quiere dar. Plan-
tear un criterio de diseño con materiales de ca-
lidad para encaminar la ciudad hacia una inte-
gración y renovación de su imagen urbana que 
sea atractiva con sillas, sombrillas, vegetación, 
fuentes, basureros, entre otros.

      Equipamientos urbanos de actividad física 
y cicloparqueo: Las aceras deben ser amplias 
y fáciles de usar. Igualmente, se debe tener en 
cuenta los espacios que incluyen transporte 
público, centros culturales, centros deportivos, 
cicloparqueaderos y zonas comerciales. La in-
fraestructura debe ser útil en todas las etapas 
del año, incluso en invierno. Se puede organi-

1

2

3

4

5

6

7

Fotografía 22. Bicicletas públicas, Montevideo. 2018

Fuente: Archivo Ciudad Humana.
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2	 Estrategias de participación ciudadana en transformación 
del espacio público

zar una cooperación con los dueños de los edi-
ficios vecinos a la Avenida. Contar con un sis-
tema de señalización que sea rápido, seguro, 
atractivo, este sistema facilitará la decisión de 
caminar, indicando las rutas fáciles, seguras y 
rápidas, hacia lugares específicos de la ciudad.

      Puestos de ventas: Establecer zonas de 
ventas que ofrezcan comodidad y accesibili-
dad con el fin de evitar la obstrucción del es-
pacio público.

     Activación, Programación y Arte urbano: 
Abrir espacios de desarrollo artístico que pro-
muevan el libre, además tener unas agendas 
con activación y programación cultural y lúdica.

	 Monitoreo, seguimiento y verificación: 
Se debe contar un seguimiento con la genera-
ción de datos e información sobre la evolución 
del uso y apropiación, así como las condicio-
nes de seguridad vial y personal entre otras va-
riables.

Varios contenidos y textos de aproximaciones 
técnicas al fomento, valoración, campañas y 
acciones relacionadas con movilidad activa, no 
motorizadas, ciclovías o ciclorrutas, pueden ha-
cer parte o coincidir con diversos documentos 
realizados por la Fundación Ciudad Humana 
en los últimos 17 años. Tiempo durante el cual 
hemos desarrollado una metodología especifi-
ca que se ha venido completando en proyec-
tos que arrancaron en 2001 para Bogotá, y lue-
go en trabajos que siguieron en Lima, Santiago 
de Chile, México, León, el Alto, en ciudades 
colombianas como Valledupar, Pasto o Cali y 
recientemente en ciudad de Panamá, Buenos 
Aires y Taubaté. Ciudades donde nuestra fun-
dación ha desarrollado consultorías y asesorías 
para entidades, internacionales, nacionales y 
municipales, así como multilaterales como CAF, 
AFD, ONU Habitat y PNUD, Paho, entre otras.

Con el objetivo de presentar tácticas exitosas 
en el proceso de diseño e implementación de 
estrategias de participación social en diversos 
proyectos de revitalización urbana, se descri-
ben de manera general experiencias a nivel 

mundial. Esta descripción se realiza con un én-
fasis en una serie de buenas prácticas:
•	 Que sean iniciativas cuyos resultados se 
consideren exitosos. No solamente con crite-
rios cuantitativos sino también cualitativos, por 
ejemplo, aquellas iniciativas que hayan logra-
do una continuidad en el tiempo a la vez que 
avanzan en la consecución de sus objetivos.
•	 Que lleven un tiempo suficiente como 
para considerar que han pasado un período de 
prueba al momento de redacción del informe. 
•	 Se priorizan las iniciativas procedentes 
de entornos geográficos afines al de las ciuda-
des latinoamericanas, en la medida de lo posi-
ble. De este modo, se elegirán iniciativas del 
sur de Europa, más similares en cuanto a nivel 
de implantación y cultura de la bicicleta.
•	 Temas de actualidad y con presencia en 
los medios. Ya sea porque son temas recientes, 
ya sea porque han adquirido importancia.
•	 Se dará mayor importancia a aquellos 
proyectos relacionados a transformación urba-
na con fines de sostenibilidad y cuidado con 
el medio ambiente, dado que el proyecto está 
enmarcado en la estrategia NAMA TanDem.

8

9

10
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Procesos de participación ciudadana

New Road Brighton. (2005). Brighton, Reino 
Unido

Tipología temática de la experiencia: Propues-
ta ciudadana de modificación urbana.
Promotor: Comerciantes y Habitantes de la 
zona.
Destinatario o Usuario: Ciudadanía en Gene-
ral.
Ámbito: Barrial.

Una calle repleta de comercio cultura y comida 
opta por darle espacio a los peatones y a los ci-
clistas, convirtiéndose de esta forma en el cuar-
to lugar preferido por los residentes y turistas 
para pasar el tiempo libre. 
Este proyecto de calle sin obstáculos surge a di-
ferencia de los demás proyectos por petición de 
la comunidad, metodológicamente Down – Up, 
por la necesidad de brindar un lugar diferente 
para compartir tiempo de calidad.

Los comerciantes y gremios culturales de la 
zona pensaron una calle que no prohibiera la 
movilidad de ningún actor, sino que por el contra 
ella sola diera prioridad a unos actores por enci-
ma de otros, esto fue lo que sucedió cuando se 
crearon espacios libres en donde la gente podía 
sentarse libremente y lugares donde tanto pea-
tones como ciclistas compartían caminos.

Dicha idea fue esbozada a el ayuntamiento de la 
ciudad quien con ayuda de expertos paisajistas 
urbanos y con la dirección de Gehl Architects 
construyeron New Road Brighton que desde su 
apertura a logrado que los niveles de tráfico en 
la calle disminuyeras en un 93%, mientras que el 
número de ciclistas y peatones aumentara en un 
22% y un 162%, respectivamente.

Barrack Row. (1999). Washington, Estados 
Unidos.

Tipología temática de la experiencia: Partici-
pación social en diseño y ejecución de obra.

Promotor: Gobierno Nacional.

Destinatario o Usuario: Ciudadanía en General

Ámbito: Barrial

Gracias a la asociación público – privada la 
calle Barrack Row en Washington entro al pro-
grama National Trust for Historic Preservation’s 
Main Street en 1999, y desde entonces se ha 
caracterizado por preservar las construcciones 
históricas y la vinculación apropiada de todos 
los modos de transporte.
Dentro de la participación social de este pro-
yecto, se destacó la constante participación de 
la comunidad comerciante como líderes del 
proyecto, generando apropiación por los de-
más conciudadanos, de manera conjunta se 
crearon eventos gratis para que la comunidad 

Fotografía 23. Resultado de la renovación urbana en 
Brighton, Inglaterra.

Fuente: Gehl. (2014). Paving the way for city chance. 
Gehl, Making Cities for People.



42 Acompañamiento al desarrollo e implementación de políticas públicas para la movilidad activa en ciudades de América Latina

Fuente: Fitzgerald P. (2008). Barracks Row on Capitol 
Hill, Washington D.C. Wikipedia. 

Fuente: Ramos J. P. (2015). Comienzan a construir 
ciclovía de Patriotismo en DF. Cletofilia. 

Fotografía 24. Calle Barracks Row, Washington D.C, 
Estados Unidos. (2008).

Fotografía 25. Inicio de obras para la construcción de una 
ciclorruta en Patriotismo en Ciudad de México. (2015).

entendiera los beneficios del proyecto además 
de promover el respeto por los peatones y ci-
clistas, considerándolos factores fundamenta-
les de la vitalidad de la calle.

Ciclovía Revolución y Patriotismo. (2016). 
Ciudad de México, México.

Tipología temática de la experiencia: Diagnos-
tico de Actores, vinculación de voces.

Promotor: Instituto de Políticas para el Trans-
porte y Desarrollo (ITDP).

Destinatario o Usuario: Habitantes y visitantes 
de la zona.

Ámbito: Local y Barrial.

Denominación de la experiencia: Diagnósti-
co y recomendaciones para la prevención de 
posibles conflictos en la implementación de la 
ciclo vía Revolución y Patriotismo.

Lugar: Ciudad de México, México. 
La ciclo vía comprendía 10 kilómetros de las 
avenidas Revolución y Patriotismo al occidente 
de la ciudad.
Fecha: El diagnóstico y las estrategias de ges-

tión social para la prevención de conflictos se 
realizaron a lo largo de 5 meses en el 2016.

Generalidades de movilidad: La Avenida Revo-
lución y la Avenida patriotismo son avenidas de 
menor envergadura a comparación de las Au-
topistas que las rodean, (Autopista Urbana del 
Norte y Avenida de los insurgentes) pero con 
un alto grado de uso vehicular, y cuenta con un 
alto uso del suelo a nivel comercial, por ende 
en horas pico y fines de semana su capacida-
des se ven rebozadas, dado las complicacio-
nes de movilidad y su proximidad a diferentes 
puntos estratégicos de la ciudad (Parque Mira-
flores, estadio Azul, Plaza José Clemente Oroz-
co)la secretaria de medio ambiente el ITDP y el 
CCC decidieron implementar la ciclo vía.

Promotor: La Secretaría de Medio Ambiente fue 
la encargada de la implementación de la ciclo 
vía y el Instituto de Políticas para el Transporte 
y Desarrollo, en coordinación con el Centro de 
Colaboración Cívica, fueron los encargados de 
los estudios sociales previos.
El ITDP y el CCC estuvieron encargadas de 
realizar un diagnóstico social y de llevar a cabo 
las estrategias de gestión social consideradas 
adecuadas para la prevención de posibles 
conflictos por la implementación de la ciclo vía.
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Descripción: Los encargados de la gestión so-
cial del proyecto de ciclo vía (Centro de colabo-
ración cívica) dictaminaron el objetivo específico 
de su labor para determinar después de este, 
las etapas de desarrollo. El orden dado dentro 
de su plan de participación ciudadana fue: 
 
        Análisis base para la planeación estratégica 
del proceso.

Objetivo específico: 

Identificar los posibles focos rojos y actores 
estratégicos involucrados en el desarrollo de 
la ciclo vía, tanto con información de territorio 
como documental. 

Actividades:

1.1 Desarrollo de estrategia y propuesta meto-
dológica y de coordinación con ITDP. 

1.2 Evaluación de antecedentes y del contexto 
actual de la zona.  Análisis de coyuntura y de 
procesos previos de oposición al proyecto. 

1.3 Definición de primera lista de actores estra-
tégicos a ser entrevistados en el proceso de 
construcción del mapa de actores. Esta lista 

contemplará actores que hayan participado en 
el proceso previo de planeación y socialización 
del proyecto, actores que actualmente tengan 
capacidad de incidencia o veto en la toma de 
decisión de la ciclo vía y actores que posean 
información técnica valiosa para su construc-
ción y operación. 

1.4 Intercambio de información entre ITDP y 
CCC, sobre los datos obtenidos en levanta-
miento y la lista de actores estratégicos y aná-
lisis de insumos generados por ambas organi-
zaciones para complementar la lista de actores 
estratégicos a ser entrevistados –añadiendo a 
actores posiblemente impactados por el pro-
yecto- con base en la definición y sustento de 
los posibles puntos de contingencia social. 
1.5 Revisión de propuesta de actores clave a 
entrevistar con SEDEMA. 

     Mapeo de actores para la prevención de 
posibles conflictos.

Objetivos específicos:

Recabar y sistematizar las perspectivas de los 
actores estratégicos identificados sobre el pro-
yecto, así como recuperar lecciones aprendi-
das de la experiencia anterior del proyecto de 
ciclo vía sobre División de Norte a partir de en-
trevistas a profundidad y grupos focales.

1

2

Fuente: http://ciudadanosenred.com.mx/anuncian-
construccion-de-ciclovia-de-10-km-en-revolucion-y-
patriotismo/

Fotografía 26. Ciclovía Revolución – Patriotismo 
beneficiará de forma directa a los usuarios del sistema 
Ecobici. (2016).

Fuente: SEDEMA CDMX. (2016). La Ciclovía Revolución 
– Patriotismo beneficiará de forma directa a los usuarios 
del sistema @ecobici. 

Fotografía 26. Ciclovía Revolución – Patriotismo 
beneficiará de forma directa a los usuarios del sistema 
Ecobici. (2016).
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Actividades:

2.1 Diseño de metodología del proceso y defi-
nición del formato de entrevistas, así como pre-
paración logística de las entrevistas a realizar.
 
2.2 Taller de capacitación a SEDEMA sobre 
diagnósticos participativos y metodología de 
entrevistas a profundidad para la revisión con-
junta de la propuesta metodológica de entre-
vistas con SEDEMA y guía de cuestionario. 
2.3 Realización de entrevistas a profundidad a 
los actores identificados como estratégicos.

2.4 Realización de entrevistas a profundidad 
y/o grupos focales con actores que participa-
ron en el proceso previo de diseño y socializa-
ción del proyecto de ciclo vía sobre División de 
Norte para recuperar las lecciones aprendidas 
a partir del mismo. 

2.5 Sistematización de la información recabada 
en las entrevistas y/o grupos focales. 

2.6 Revisión de posibles actores clave que no 
hayan surgido como sugerencias durante las 
entrevistas, realización de segunda lista de ac-
tores a entrevistar, ejecución y sistematización 
de segunda ronda de entrevistas. 

2.7 Entrega de la versión final del mapa de ac-
tores y presentación de resultados a SEDEMA.
 
2.8 Devolución de resultados de las entrevistas 
a actores entrevistados.

       Recomendaciones, fortalecimiento de ca-
pacidades y ruta crítica de seguimiento.
 
Objetivo específico:

Desarrollar recomendaciones sobre las mejores 
soluciones posibles que la autoridad puede ofre-

3

cer para la negociación con los diferentes acto-
res impactados, así como la identificación de la 
información que debe ser socializada de acuerdo 
a las necesidades de los actores sociales.

Actividades:

3.1 Desarrollo de recomendaciones y ruta crí-
tica de seguimiento con base en las preocu-
paciones y recomendaciones de las personas 
entrevistadas, sugerencias en el marco de la 
devolución de resultados y en la recuperación 
de experiencias y lecciones aprendidas.  

3.2 Entrega de documento de recomendacio-
nes sociales y documento resumen con reco-
mendaciones técnicas y sociales y reunión de 
presentación con SEDEMA.

3.3 Talleres de capacitación con SEDEMA para 
la aplicación de las recomendaciones sociales, 
en particular en materia de comunicación, ne-
gociación y acción sin daño. 

3.4 Ediciones de documentos finales a partir de 
los comentarios de SEDEMA. 

Actores implicados: Instituciones gubernamen-
tales, población flotante, comerciantes y habi-
tantes.

Esquema de convocatoria: La convocatoria se 
desarrolló en primer lugar con el apoyo oficial, es 
decir se contó con los espacios de comunicación 
con los que contaba la secretaria del medio am-
biente, después de tener un conocimiento mayor 
frente a la comunidad, se establecieron grupos 
de intervención y se convocó por medio del plan 
de comunicaciones de la campaña (Carteles, vo-
lantes y vallas) reforzado por herramientas web.
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Plan de transformación del barrio de la Mina, 
Sant Adrià de Besós, Barcelona.

Tipología temática de la experiencia: Plan ge-
neral de gestión social.

Promotor: Ayuntamientos de Sant Adrià de 
Besòs y Barcelona, la Generalitat de Catalunya 
y la Diputación de Barcelona.

Destinatario o Usuario: Habitantes Barrio La 
Mina.

Ámbito: Local y Barrial.

Denominación de la experiencia: Plan de ges-
tión social proyecto de transformación urbana 
barrio La Mina

Lugar: Barcelona, España.

Fecha:El proyecto de transformación social del 
Barrio La Mina se ejecutó desde el año 2000 
al 2010.

Generalidades de movilidad: Construido en 
1969 el barrio La Mina, buscaba solucionar el 
problema de viviendas informales a las afue-
ras de la ciudad de Barcelona, se piensa como 
solución inmediata y en 1975 termino de ser 
construida, debido a esto las calles del barrio 
fueron pensadas angostas y con espacio para 
parquear en ambos costados, convirtiendo la 
vía en funcional para un solo auto y en un solo 
sentido, del mismo modo no se pensó sobre 
la necesidad de espacio público para más de 
15.000 habitantes para el año 1980, las horas 
de salida e ingreso al barrio se presenta como 
caótica para los usuarios de automóvil.

Promotor: Ayuntamientos de Sant Adrià de 
Besòs y Barcelona, la Generalitat de Catalunya 
y la Diputación de Barcelona

Descripción: Debido a la necesidad de los ha-
bitantes del barrio La Mina en la construcción 
de nuevos espacios para el esparcimiento y la 
recuperación de zonas afectadas por el vanda-
lismo, el Ayuntamientos de Sant Adrià de Besòs 
y Barcelona y la Generalitat de Catalunya apo-
yados en la Diputación de Barcelona, pusieron 
en marcha el plan de transformación Urbana 
basada en un conjunto de las tareas necesarias 
para el impulso de la redacción del instrumento 
urbanístico, que debía definir el marco de refe-
rencia de la transformación del barrio, apoyada 
desde el inicio en tres trabajos básicos:

      El estudio de base social y antropológico
  
      El estudio técnico sobre los edificios
 
       El estudio urbanístico de base y alternativas 
de actuación por el barrio. 

El Plan de Transformación integral va acompa-
ñado de un Plan de Actuación Social, que re-
presenta una media de gasto anual superior a 
los 3 millones de euros. Se estructura en siete 
grandes apartados: 

      Formación e integración sociolaboral.

1
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Fuente: Jornetlloppastor. (2002). Plan especial de 
reordenación urbana del barrio de la Mina. 

Ilustración 10. Maqueta del proyecto urbanístico Plan de 
Transformación Barrio de la Mina. (2000).
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      Conciliación de la vida familiar y laboral. 

      Desarrollo económico. 
    
      Participación y desarrollo comunitario.
      
      Mejora de la convivencia y civismo.
     
      Apoyo social y educativo.
    
      Espacio público y civismo.
    
Actores implicados: Habitantes del barrio y po-
blación flotante.

Esquema de convocatoria: Debido a la magni-
tud del proyecto, fue necesario la creación de 
un plan de comunicación que cumpliera con 
las necesidades de informar y convocar a toda 
la comunidad afectada por el proyecto.
Gracias al primer documento de estudio de la 
base social, se logró coordinar una cadena de 
información que convocaba en el voz a voz a 
todos los actores implicados, apoyado de va-
llas informativas y canales de radio local, es im-
portante tener en cuenta dentro del esquema 
de convocatoria la importancia de las redes so-
ciales, en especial el Twitter.

2

3

4
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Metodología y herramientas: Tipo de partici-
pación: Top – Down (De arriba hacia abajo) y 
“Bottom – up” (de abajo hacia arriba).
Herramientas: 
      Recolección de información por observa-
ción directa. (La pauta de observación directa, 
permite dar cuenta de la interacción de las per-
sonas, entre sí, con su territorio y con los obje-
tos presentes en él.)

     Recorrido por el barrio. Corresponde a ca-
minatas planificadas, en las que participan 
distintos actores relevantes. A medida que se 
recorre el vecindario, los vecinos pueden ir 
narrando los distintos problemas o conflictos 
situados en el territorio (y al irlos verbalizando 
y ordenando, toman mayor conciencia de la si-
tuación), y los demás actores pueden ver por sí 
mismos la situación del barrio in situ.

       Audiencias públicas.

       Asambleas – cabildos, Seminarios

       Comités permanentes

Resultados: Los programas de inserción socio-
laboral han dado resultados: más de 2.700 per-
sonas se han beneficiado y 1.763 han encontra-
do trabajo. Con programas de especial atención 
al colectivo drogodependiente, personas con 
disminuciones y la comunidad gitana. La am-
pliación de servicios familiares ha contribuido a 
conciliar la vida laboral y familiar, y a facilitar el 
acceso de la mujer al mundo del trabajo, que 
ha contribuido a mejorar las economías domés-
ticas. Otras acciones se orientan a la sensibiliza-
ción ambiental, la convivencia y el civismo.

Medios digitales: Redes sociales y Páginas 
web de las entidades promotoras.

Imágenes Comités permanentes de habitantes.

1
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Jornetlloppastor. (2002). Plan especial de reordenación 
urbana del barrio de la Mina. 

Fotografía 27. Plan especial de reordenación urbana del 
barrio de la Mina. (2002).
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Nudo vial Estoril, comunas de Las Condes y 
Vitacura, región metropolitana. (2006). San-
tiago de Chile, Chile.

Tipología temática de la experiencia: Participa-
ción ciudadana y apropiación sobre proyecto.

Promotor: Ministerio de Obras Públicas (MOP) 
- Municipalidad de Vitacura; Municipalidad de 
Las Condes

Destinatario o Usuario: Ciudadanía en general.

Ámbito: Local 

Denominación de la experiencia: Plan de partici-
pación social y gestión social en el proyecto: Nudo 
vial Estoril, Comunas de Las Condes y Vitacura.

Lugar: Santiago de Chile, Chile.

Fecha: 2002 – 2006

Generalidades de movilidad: Al ser la intersec-
ción de 4 de la vía más importante de la capital 
chilena, el nudo de Estoril se convertía en el 
punto más crítico de la movilidad automotriz, 
además de contar con una infraestructura para 
el peatón de muy poca envergadura, no era un 
espacio amable para los demás actores de la 
vía específicamente el ciclista. Es por esto que

     Gobierno Central con sus ministerios (Mi-
nisterio de Obras Públicas (MOP), Secretaría de 
Transportes (SECTRA), Comisión Nacional del 
Medio Ambiente (CONAMA).

       Gobiernos Locales (Municipalidad de Vita-
cura; Municipalidad de Las Condes -especial-
mente a través de su Departamento de Tránsito 
y el alcalde y concejales de ese momento-; 28º 
Juzgado de Letras Santiago).

     Sector Privado (Concesionaria Costane-
ra Norte, Empresa de Retail D&S, Inmobiliaria 
LMB, Asociación de Oficinas de Arquitectos 
(AOA), Oficina de Arquitectos Abuauad-Rodrí-
guez Cano, Consultora URBE, Diario El Mercu-
rio).

         Comunidad (Junta de Vecinos San Fran-
cisco de Las Condes, Vecinos Los Carpinteros 
y Vecinos Vitacura).

Como metodología de participación la consul-
toría encargada de la solución de conflicto de 
actores decidió usar la metodología La Charre-
te, organizando así tres ejes fundamentales de 
acción, cuyo objetivo principal era lograr llegar 
a un nuevo diseño del proyecto que reuniera 
las diversas posturas.

Este modelo se desarrolló en tres posturas: 

  Reuniones de información;

  El proceso de diseño 

  La fase de implementación.

Reuniones de Información: En esta fase se ge-
neraron reuniones con los principales líderes 
de cada uno de los grupos de actores, que es-
tuvieran dispuestos a aportar al proyecto, estas 
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Ilustración 11. Paisajismo en Nudo Estoril, Autopista 
Costanera Norte, Santiago de Chile, Chile.

Fuente: Urbe, diseño y gestión urbana Arquitectos. 
Nudo Estoril, Autopista Costanera Norte. 
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reuniones fueron mixtas, con la intervención de 
todos los líderes presente, incluso, aquellos en 
los que se encontraban diferencias marcadas 
de posiciones frente al desarrollo del diseño, 
para lograr generar un espacio de escucha en-
tre los opositores.

El Proceso de Diseño: Después de conocer to-
dos los puntos de vista, la consultoría genera 
un documento que recoge dichas memorias 
para generar un anteproyecto, el cual se pre-
senta por separado a cada uno de los grupos 
de actores, esperando que sea revisado con 
su comunidad y de esta manera interiorizado 
particularmente, para posteriormente realizar 
una retroalimentación del proceso. Se recopi-
lan nuevamente las posturas y se integran para 
generar un proyecto general que. abarque las 
necesidades de cada uno de los involucrados. 
Y se busca una aprobación bajo consenso de 
unanimidad.

Implementación: Se nombran líderes puntuales 
de cada grupo de actores, los cuales harán va-
ler sus posiciones y acuerdos al momento de la 
implementación e inicio de obra, logrando de 
esta manera una sistematización y monitoreo 
de los resultados esperados por cada uno, en 
este caso particular, el grupo de vecinos fue el 
más activo dado que fueron los que lograron 
mayores acuerdos referentes a espacio públi-
co y la plusvalía de los terrenos. 

Actores implicados: Este proyecto esta direc-
cionado a Habitantes de la zona, comerciante, 
población flotante, población circular y ciuda-
danía en general.
Esquema de convocatoria: Este proyecto co-
menzó como iniciativa del ministerio de obras 
públicas, se generaron los primeros diseños 
del proyecto y se ejecutó la obra sin ningún 
tipo de convocatoria ciudadana, solo procesos 
informativos sobre el proyecto. 

Frente a este proceso el concejal Condes 
Carlos Larraín, pidió una intervención a los ar-
quitectos Antonio Rodríguez Cano y Ricardo 
Abuauad sobre la posibilidad de elaborar una 
contrapropuesta a la solución planteada por el 
MOP, en búsqueda que fuera una reestructu-
ración urbana que tuvieran en cuenta a la to-
talidad de los actores de la zona y pudiera dar 
soluciones completas a la problemática exis-
tente. Lo más interesante fue que uno de los 
principales motores de cambio de diseño del 
proyecto fue la convicción con la que los veci-
nos exigieron un diseño que contara con una 
solución urbanística integral.

Después de la aceptación de los cambios de 
diseño los esquemas de convocatoria se basa-
ron en la metodología la charrete. 

Metodología y herramientas Tipo de participa-
ción: Top – Down (De arriba hacia abajo) al ini-
cio del proceso y “Bottom – up” (de abajo hacia 
arriba) en el momento del cambio de diseños.

Fuente: Urbe, diseño y gestión urbana Arquitectos. 
Nudo Estoril, Autopista Costanera Norte. 

Fotografía 28. Paisajismo en Nudo Estoril, Autopista 
Costanera Norte, Santiago de Chile, Chile.
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Herramientas: 

	 Reuniones de información.

	 Talleres para el proceso de diseño.
 
	 La fase de implementación.

Comités permanentes

Resultados: Gracias a la metodología Utilizada 
en el proceso de participación ciudadana (la 
charrete), se logró encontrar un punto de en-
cuentro entre los diferentes actores que dio 
como resultado establecer una vía eficaz para 
generar consensos que eran fundamentales 
para llegar a buen término con el desarrollo del 
proyecto.

Se logró conocer los puntos de vista de todos los 
actores y, si bien en un principio las voces y pos-
turas se encontraban fuertemente divididas, al fi-
nal del camino se pudo constatar que todos los 
actores convergieron hacia una única solución. El 
proyecto genero más de 450 puestos laborales di-
rectos, y permitió a la comunidad llevar a cabo un 
excelente proceso de apropiación del proyecto.

Medios digitales: En este proceso el principal 
canal de comunicación y el soporte de parti-
cipación fue la prensa digital y la escrita con-
virtiéndose en los altavoces de la comunidad, 
este proyecto al tener los dos tipos de parti-
cipación en diferentes momentos de su de-
sarrollo también conto con diferentes medios 
digitales, entre ellos las plataformas de las ins-
tituciones gubernamentales en primer momen-
to y después la prensa en formato web en su 
segundo momento.
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Fuente: Urbe, diseño y gestión urbana Arquitectos. 
Nudo Estoril, Autopista Costanera Norte. 

Fuente: Urbe, diseño y gestión urbana Arquitectos. 
Nudo Estoril, Autopista Costanera Norte. 

Fotografía 29. Paisajismo en Nudo Estoril, Autopista 
Costanera Norte, Santiago de Chile, Chile.

Ilustración 12. Paisajismo en Nudo Estoril, Autopista 
Costanera Norte, Santiago de Chile, Chile.
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3	 Aspectos económicos y comerciales en la revitalización de 
corredores urbanos

El documento “Bueno para los negocios” desarrollado por Bicitekas A.C a través de un convenio 
con la Heart Foundation de Australia27 , cuenta el beneficio económico de los proyectos enfoca-
dos al desarrollo urbano que promueve el transporte a pie, en bicicleta y en transporte público. 
Por medio del análisis de varios procesos de renovación urbana se logra identificar el incremento 
del valor agregado del comercio local, el valor comercial de las viviendas cercanas y la actividad 
peatonal y ciclista, la generación de más negocios que estimulan la economía local, la reducción 
de niveles de ruido, la creación de lugares atractivos, entre otros. 

A continuación, se exponen algunos de los casos estudiados en el documento mencionado en 
el párrafo anterior:

26  Bicitekas A.C en convenio con la Heart Foundation 
de Australia. (2011). “Bueno para los negocios” los 
beneficios económicos de hacer las calles más 
amigables para peatones y ciclistas

3.1	 Valencia Street. Distrito Mission, San 
Francisco, Estados Unidos

3.3	 Hillsborough Street, Raleigh, Carolina 
del Norte, Estados Unidos

3.2	 Valencia Street. Distrito Mission, San 
Francisco, Estados Unidos

Este proceso de renovación urbana tenía como 
finalidad la disminución de la velocidad, esto 
hizo disminuyendo el ancho de los carriles 
para autos. Cerca del 40% de los comerciantes 
reportaron incremento en las ventas y el 60% 
reportó que más vecinos compraron localmen-
te debido a la reducción de tiempo de viaje y 
al aumento de la comodidad y seguridad en el 
traslado.

Esta calle fue catalogada como la más peligro-
sa del Estado para peatones. Después de va-
rias intervenciones se redujo el espacio para 
autos, se crearon nuevos carriles, más espa-
cios para estacionarse, aceras más amplias y 
más cruces peatonales, logrando que los pea-
tones se sientan más seguros y cómodos y que 
el comercio se incremente cada vez más.

La falta de luminaria. El tráfico rápido y rui-
doso, entre otras cosas, estaba causando 
un decaimiento de la calle Barracks Row, 
por esta razón, se rediseñó que contempla-
ba todos los medios de transporte y que in-
cluía aceras atractivas de adoquín, estacio-
namiento público con parquímetro y nueva 
señalización. Esta transformación atrajo 44 
nuevos negocios y creo 200 empleos.

Fuente: Urbe, diseño y gestión urbana Arquitectos. 
[Consultado el 26/10/2018]. Nudo Estoril, Autopista 
Costanera Norte.

Fotografía 30. Proceso de transformación urbana de 
la calle Hillsborought en Carolina del Norte, Estados 
Unidos. (2010).



51

3.4	 De pavimento a parques, San Francisco, 
Estados Unidos

3.6	 Calle 16 de septiembre. Centro Histórico 
de la Ciudad de México

3.7	 Kensington High Street, Londres, Reino 
Unido

3.8	 Londres, Reino Unido

3.5	 Corredor peatonal Madero, Centro 
Histórico, Ciudad de México

Este es un programa que busca recuperar es-
pacios desperdiciados en la ciudad y convertir-
los en plazas públicas y parques, reclamando 
estos espacios de manera rápida y económica, 
mediante barreras de protección en el perí-
metro e instalando mesas y sillas removibles. 
Luego de esta intervención se estudia la nece-
sidad de hacer una inversión en el largo plazo, 
usando cada operación local como un labora-
torio para futuros proyectos.

La semipeatonalización de la calle 16 de sep-
tiembre aumentó el valor de plusvalía, sin em-
bargo, comparada con la intervención del co-
rredor peatonal Madero (calle paralela a la calle 
16 de septiembre), estos se incrementaron en 
mayor proporción, demostrando el valor del flu-
jo peatonal para las ventas.

El programa de mejoramiento del paisaje urba-
no dio prioridad al peatón, creando una calle 
coherente y accesible. La medida de retiro de 
vallas de seguridad fue altamente criticada, sin 
embargo, durante los primeros años de la inter-
vención se observó una reducción del 47% en 
la cantidad de accidentes en esta calle y esa 
reducción se ha mantenido. El precio de los 
apartamentos de la zona (incluso a 200 metros) 
se han aumentado.

	 El retiro de las vallas de seguridad y 
la ampliación de las aceras de Great Queen 
Street, generó espacios para vitrinas comer-
ciales. Los beneficios económicos representan 
entre 6,3 y 28,4 millones de libras con una in-
versión de 2,4 millones.

	 El número de visitas a la Terraza Norte 
de la Plaza Trafalgar aumentó en 300% tras la 
inversión de 25 millones de libras.

El temor de los comerciantes de la zona se 
aplacó tras el crecimiento de la circulación de 
peatones, lo que produjo mayores ventas y el 
aumento en la plusvalía, donde el valor de los 
locales comerciales se duplicó y el valor de los 
arriendos se incrementó en 150% aproximada-

mente. Esta intervención tuvo estudios tempo-
rales para analizar el efecto de peatonalizar la 
calle, finalmente, se encontró que la mejor op-
ción era fomentar este medio de transporte.

Fuente: City of Raleigh. (2010). History. Hillborough St. 
Timeline of History.City of Raleigh. 

Fotografía 31. Transformación urbana de la calle 
Hillsborought en Carolina del Norte, Estados Unidos. 
(2010).
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3.9	 Cicloférico y rutas del peatón, León, 
Guanajuato, México.

3.12	 Ciudad de Melbourne

3.13	 Calle Wanstead High, Londres, Reino 
Unido

3.10	 Newlands Avenue, Hull, Reino Unido

3.11	 Times Square y Broadway, Nueva York, 
Estados Unidos

Con el 80% de la población usando medios de 
transporte no motorizados, nació la iniciativa 
de mejorar los espacios, haciéndolos más ac-
cesibles, sustentables, cómodos y seguros. Ac-
tualmente se han hecho varias intervenciones 
que fomentaron la apertura de 25 restaurantes 
y bares en la zona del Centro Histórico.

La restauración de la Avenido Newlands ha lo-
grado reducir un 67% el número de víctimas en 
cruces, aumentar los cruces por parte de pea-
tones y personas con alguna discapacidad, el 
flujo de ciclistas en un 17% y el valor promedio 
de las propiedades en 65% (en un año y medio 
hasta diciembre de 2005).

La creación de una zona para peatones en Ti-
mes Square trajo consigo mejoras en la calidad 
de vida, la economía y la salud ambiental Según 
Janette Sadik-Khan, comisionada de transporte 
de la ciudad. Entre estos resultados resaltan:

	 El 84% de las personas que antes no 
permanecían en el lugar, ahora sí lo hacen.

	 De los residentes el 42% afirma comprar 
en esta zona con más frecuencia.

	 El 26% de los empleados del sector dice 
salir a comer más a menudo.

	 Se ha reducido en un 35% las lesiones 
a peatones que antes debían caminar por el 
arroyo vehicular.

Los cambios urbanos incluyeron aceras más am-
plias, más jardines, arte urbano, carriles más acti-
vos y accesibles, callejones y pasajes comercia-
les. El tráfico peatonal, el número de residentes 
y de cafés han aumentado. Los lugares vacíos e 
inútiles del centro de la ciudad se transformaron, 
demostrando que los lugares que están diseña-
dos para ser amigables con la gente atraen gen-
te y luego viene la vida pública.

Las modificaciones han sido enfocadas a mejo-
rar el ambiente peatonal entre dos estaciones 
del metro subterráneo con una distancia de 1,6 
kilómetros aproximadamente. Estas intervención 
incluyen renovación de las aceras, cruces acce-
sibles, nueva iluminación, retiro de obstáculos, 
mejoras del mobiliario urbano e instalación de 
cámaras de vigilancia. Estas reformas han resul-
tado en un aumento del número de peatones.

Fuente: Baldo P. (2016). Reforman la Times Square para 
recibir el 2017

Ilustración 13. Reforma del Times Square para beneficiar 
a los peatones. (2016).
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3.14	 Proyecto “Moreleando” de vuelta al 
Centro, Torreón, Coahuila, México

3.15	 Cambio de estacionamiento vehicular 
a estacionamiento para bicicletas en la calle 
Lygon, Melbourne, Australia

3.18	 Calle Acland, Ciudad de Port Phillip, 
Victoria, Australia

3.16	 Mi calle, mi plaza, Av. 20 de noviembre, 
Ciudad de México

3.17	 Avenida Columbus, San Francisco, 
Estados Unidos

La Avenida Morelos sufría de problemas de 
alto tráfico vehicular, calor e inseguridad que 
alejaba a los peatones del sector. Se fue rea-
lizando un cambio paulatino, cerrando el paso 
a los autos y realizando actividades artísticas y 
culturales un sábado de cada mes. Con el paso 
del tiempo se han abierto varios negocios en 
la zona y se creó un grupo de personas que 
ha mejorado la luminaria, reforestar las zonas 
verdes y comprometer al municipio a realizar 
inversión con el fin de hacer más atractivo y ca-
minable el sector.

Se realizó una intervención como resultado de 
un diagnóstico de congestión crónica que no 
permitía el desplazamiento seguro y cómodo 
de los peatones, sin embargo, hubo gran resis-
tencia por parte de los comerciantes, quienes 
finalmente se dieron cuenta de que su clientela 
era en su gran mayoría personas locales, quie-
nes probablemente generarían más empatía 
a procesos de mejoras al ambiente peatonal, 
 incrementando su lealtad y la motivación a re-
gresar lo que se traduce en mayores ganancias.El cambio de espacios de estacionamiento 

para vehículos por estacionamiento para bi-
cicletas tiene sentido económicamente, en la 
medida en que el espacio usado por una bi-
cicleta es del 12% el del vehículo y se estima 
que un cajón para automóviles genera 27 dó-
lares por hora en ventas, mientras seis lugares 
de bicicleta que ocuparían la misma superficie, 
producirían 97 dólares por hora en ventas.

Este proyecto consiste en cerrar un cuadra de 
la Avenida 20 de noviembre todos los domin-
gos. El efecto de este ha sido el aumento de 
7 veces el número de personas que acudían 
cada semana y 15 veces las personas que asis-
ten por primera vez. 

Encuesta realizada a residentes y visitantes de 
la Avenida Columbus para entender los patro-
nes de viaje, las áreas preferidas y las mejoras 

deseadas para el corredor. Dentro de los re-
sultados se encuentra que lo que más valoran 
los encuestados es el ambiente placentero y 
los restaurantes, indicando que la mejora a la 
cultura peatonal es clave para atraer visitantes 
y residentes al área.

Fotografía 32. Transformación urbana de la Avenida 20 
de Noviembre. Ciudad de México, México. (2014).

Fuente: Moritz Bernoully, Documentation of Architecture 
and Contemporary Art. (2014). 
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En la siguiente tabla se hace una síntesis de los objetivo y/o logros de los proyectos estudiados 
anteriormente, enfocados a fomentar la movilidad no motorizada.

Proyectos Peatones /
Ciclistas

 
Plusvalía Accidentalidad Comercio Tráfico

Vehicular

 

 

3.2.1 Valencia Street  

3.2.2 Barrack Row  

3.2.3 Hillsborought Street  

3.2.4 De pavimento a parques  

3.2.5 Corredor peatonal Madero 

3.2.6 Calle 16 de septiembre  

3.2.7 Kensington High  

3.2.8 Londres 

3.2.9 Cicloférico y rutas peatón 

3.2.10 Newlands Avenue 

3.2.11 Times Square y Broadway 

3.2.12 Ciudad de Melbourne 

3.2.13 Calle Wanstead High 

3.2.14 Moreleando  

3.2.15 Cambio estacionamiento 

3.2.16 Mi calle, mi plaza     

3.2.17 Avenida Columbus    

3.2.18
 

X X
X
X

X

X

X

X
X X
X
X

X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

X
X
X X X

X
X

X
X
X
X
X
X
X

X

X
X
X

Cambio de estacionamiento

Fuente: Elaboración propia FCH con base en el documento de Bicitekas A.C en convenio con la Heart Foundation 
de Australia. (2011). “Bueno para los negocios” los beneficios económicos de hacer las calles más amigables para 

peatones y ciclistas.

Tabla 5. Resumen de los objetivos y/o logros de los proyectos.

Ilustración 12. Sobrevaloración de la importancia del automóvil para la movilización de sus clientes.

Fuente: Bicitekas A.C en convenio con la Heart Foundation de Australia. (2011). “Bueno para los negocios” los 
beneficios económicos de hacer las calles más amigables para peatones y ciclistas.

Los comerciantes de Graz sobrevaloraron la importancia del automóvil para la movilización de sus clientes

(Estimación de los comerciantes está entre paréntesis)

De: Restricciones al Tránsito y la Vitalidad de las Ventas, Sustrans 2003

Uso de modos de transporte real
(25%)44% (5%)8% (12%)16% (58%)32%
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Fotografía 33. Transformación urbana de la Avenida 20 
de Noviembre. Ciudad de México, México. (2014).

Fuente: Archivo FCH. 
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Conclusiones y  
recomendaciones finales.4

Esta conclusión sigue el esquema de las estrategias enunciadas anteriormente en los numerales 
1, 2 y 3 de este documento. En este orden de ideas, se iniciará con las recomendaciones a las 
acciones orientadas a los sistemas de préstamo de bicicletas sin estación ni anclaje, se continua-
rá con la problemática de los repartidores en bicicleta y finalmente, las recomendaciones para la 
revitalización de la Avenida 18 de Julio en Montevideo.

1	 Recomendaciones para un sistema de bicicletas 
compartidas

Las recomendaciones para la implementación 
de un SPB se dividieron en dos partes, genera-
les y específicas. Estas a su vez, se fragmentan 
en ordenanza, planeación del sistema, contra-
tación y autorización, Implementación y funcio-
namiento, y gestión y monitoreo para el primer 
caso y, recomendaciones básicas para el muni-
cipio y los operadores, para el segundo caso.

Recomendaciones generales

Ordenanza

Planeación del sistema

Con el fin evitar externalidades negativas tales 
como la sobreocupación del espacio público al 
no tener un lugar establecido de aparcamien-
to y la posible acumulación de bicicletas inser-
vibles que genera un costo extra al retirar las 
bicicletas por parte del estado; se debe crear 
un marco regulatorio que genere más control 
sobre la administración del sistema sin afectar 
la entrada a las empresas por imponer muchas 

barreras. Dentro del marco regulatorio, ade-
más de contemplar los medios para evitar la 
gentrificación, se debe contemplar lo siguiente 
(tomado de: Red de Ciudades por la Bicicleta. 
Criterios y recomendaciones para implantar 
sistemas de ´bikesharing sin estación en las 
ciudades. 2018) nombrados anteriormente or-
ganizados según temáticas específicas:

 Delegar la ocupación del espacio público a 
través de un concurso público donde se esta-
blezca con anterioridad las condiciones para 
implantar un sistema de préstamo de bicicletas.

 Aunque se promueve la libre competencia 
entre las empresas prestadoras del servicio 
de préstamo de bicicletas, se debe definir una 
cantidad de bicicletas para satisfacer la deman-
da potencial, evitando la sobreocupación del 
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Contratación y autorización

espacio público.

 Es conveniente plantear un área de cobertura 
teniendo en cuenta la densidad poblacional y 
la matriz origen – destino. También es impor-
tante definir las zonas donde no se permitirá 
operar o estacionar.

 Es conveniente establecer una edad mínima 
para el uso del sistema.

	 Se debe contar con una licencia de ac-
tividad (se recomienda que sea por un perio-
do de tiempo determinado) que se obtendrá 
con un informe aprobado por la autoridad de 
movilidad local donde se especifique cómo el 
operador introducirá su flota, dónde y cuándo 
lo hará, cuál será la cantidad de bicicletas que 
pondrá a disposición del público y cuál es su 
expectativa de crecimiento teniendo en cuen-
ta el entorno socioeconómico del municipio; el 
operador deberá cubrir una tasa de ocupación 
del vehículo en el espacio público; el operador 
debe mostrar también, un plan donde muestre 
el cumplimiento de la normativa a nivel ambien-
tal, de protección de datos, seguros por daños 
a terceros, entre otros documentos considera-
dos de importante por el municipio.

 El operador debe tener un conocimiento pre-
vio de la ciudad y el entorno, conocimiento de 
los hábitos de movilidad, del marco normativo y 
la planificación existente, entre otros.
 
 El operador debe garantizar unas condicio-

nes de empleo dignas, bajo los estándares que 
establezca la municipalidad.

 El operador debe garantizar la sostenibilidad 
en la actividad cotidiana, contando con un sis-
tema ambientalmente amigable. 

 El operador debe garantizar su gestión durante 
todo el ciclo, desde la implementación hasta el re-
tiro de las bicicletas, cuando se requiera. 
Fotografía 34. Sistema de préstamo de bicicletas sin 

anclaje en Washington D.C. (2017).

Fuente: Goldchain M. (2017). Yes, another dockless 
bike-share company has expanded to D.C. Curbed 
Washington DC.
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Implementación y funcionamiento

Gestión y monitoreo

 Exigir un servicio de mantenimiento periódi-
co que garantice el buen estado de las bicicle-
tas, incluyendo una limpieza de todos los im-
plementos según el tiempo acordado entre el 
operador y la autoridad local.

 Es conveniente estipular un manual de con-
tingencia para los casos particulares como re-
cuperación de bicicletas fuera del perímetro 
establecido, incidentes que requieran de la re-
tirada del vehículo por la autoridad competen-
te, y otros eventos fortuitos que se establezcan 
con la municipalidad.

 Contar con canales de comunicación ágiles 
que permitan a los usuarios reportar problemas 
durante las 24 horas y también con información 
clara de términos y condiciones del servicio.

 El operador debe garantizar su gestión durante 
todo el ciclo, desde la implementación hasta el re-
tiro de las bicicletas, cuando se requiera. 

 Se debe establecer un bono de rendimiento 

que cubra los costos de retiro o mantenimien-
to, de esta forma se puede regular la invasión 
al espacio público y, al mismo tiempo, se con-
trola el crecimiento desenfrenado de la flota, ya 
que la empresa deberá garantizar que cumple 
con el bono por bicicleta de la cantidad en ex-
pansión. 

	 Exigir mecanismos de control y gestión 
de la flota para conocer la ubicación de las bi-
cicletas en todo momento; retirar las bicicletas 
en mal estado o mal parqueadas o asumir el 
costo que se requiera para que el municipio lo 
haga; evitar la obstrucción de la movilidad y el 
espacio público. También se recomienda que 
el operador articule un sistema de incentivos 
y multas para minimizar el impacto en la movi-
lidad y el espacio público; permitir reservas de 
puntos con alta demanda e informar de las zo-
nas con alta demanda para mejorar el sistema 
de dotación.

 Garantizar una correcta distribución de flota 
para evitar la acumulación de bicicletas e iden-
tificar las bicicletas averiadas, ofreciendo ma-
yor seguridad a los usuarios.

 Establecer un tiempo máxi
mo de retirada de las bicicletas averiadas o mal 
parqueadas, de no ser posible hacer el proce-
dimiento en este tiempo, se podrá imponer una 
multa al operador.

 Concretar con el operador para que los datos 
estén disponibles para la administración, tenien-
do en cuenta que, el operador contará con da-
tos en tiempo real, se debería establecer el ac-
ceso en tiempo real para la autoridad local.

Fotografía 35. Usuarios del sistema de préstamo de 
bicicletas en Washington, Estados Unidos. (2017).

Fuente: Riecken A. (2017). Dockless bike-share 
companies race to Washington. The Washington Post. 
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Recomendaciones específicas

Estos SPB sin estación ni anclaje fijo, han sido 
muy criticados por la invasión masiva del espa-
cio público, el poco o nulo mantenimiento de 
las bicicletas y el desbalance entre oferta de bi-
cicletas y demanda según las necesidades del 
usuario. Sin embargo, pueden presentar más 
ventajas que desventajas si los acuerdos para 
su desarrollo se centran en los siguientes ejes:

 Evitar la invasión masiva del espacio público 
por bicicletas en forma desordenada.

 Promover la relación armonios entre actores 
públicos y privados, los dos se pueden bene-
ficiar de la implantación y operación de los sis-
temas.

 Compartir las informaciones o bases de datos 
generadas por la operación del sistema.

 Apoyar desde las autoridades la seguridad vial 
y personal de los usuarios de la bicicleta.

 Tratar de reducir el vandalismo o el robo de 
bicicletas por parte de las autoridades.

Recomendaciones básicas para los municipios

 Aprovechar el auge de la iniciativa privada 
por los sistemas de préstamo sin estación ni 
anclaje fijo.

 Planear y dimensionar desde lo público las 
necesidades o el potencial máximo para au-
torizar la operación de un SPB sin estación ni 
anclaje fijo.

 Crear un reglamento para favorecer la im-
plantación de un SPB sin estación ni anclaje 

fijo, que sea atractivo para que los operadores 
privado y acorde a las necesidades del sector 
público

 Crear formas mixtas y periódicas de trabajo 
entre actores. 

 Compartir informaciones periódicamente en-
tre actores, compartir información sistemática-
mente sobre la seguridad vial y personal

Recomendaciones básicas para los operadores

 Aprovechar el interés que muchos municipios 
pueden tener para que se implemente en su te-
rritorio un SPB sin estación ni anclaje fijo.

 Buscar un equilibrio entre los intereses del 
municipio y los privados, tratando de repartir un 
poco las cargas y los beneficios.

 Tratar de crear conjuntamente reglas claras 
y transparentes para implementar y operar el 
sistema.

 Crear formas mixtas y periódicas de trabajo 
entre actores. 

 Compartir información sistemáticamente so-
bre la operación del sistema de manera perió-
dica entre actores.
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2	 Recomendaciones para la problemática de repartidores  
en bicicleta

En cuanto a los repartidores en bicicleta, se 
puede crear un método con el que se identi-
fiquen las bicicletas (en los cascos, maletines, 
chalecos), esto puede ser un código único por 
bicicleta que sea visible a toda la comunidad. 
Además, se debe contar con un número de 
contacto visible que funcione las 24 horas con 
el fin de que los usuarios puedan llamar y re-
portar cualquier anomalía.

Internamente, la empresa deberá contar con 
servicio al cliente que reciba los comentarios 
y genere incentivos a los buenos trabajadores 
que no tengan reportes en el sistema y casti-
gos a quienes en repetidas ocasiones cometan 
infracciones, de esta forma, el cliente se sentirá 
integrado al modelo de mercado. Igualmente, 
se deberá reglamentar el uso de equipamien-
tos de protección.

Fuente: Uno Logística (2017). La inspección de trabajo obliga a Deliveroo a cotizar por sus repartidores. 
Disponible en: http://www.unologistica.org/la-inspeccion-trabajo-obliga-deliveroo-cotizar-repartidores/

Fotografía 36 Repartidores de Deliveroo. Valencia, España. (2017).

3	 Recomendaciones para revitalizar la Avenida 18 de Julio

El trabajo en Montevideo nos permitió hacer-
nos una idea bastante amplia del estado de 
la movilidad activa en la ciudad. Se resalta la 
realización de proyectos de renovación urba-
na de calidad por parte de un buen equipo de 
trabajo y la preocupación por parte de la Inten-

dencia de Montevideo por promover el trans-
porte no motorizado. Por esto, este informe de 
asesoría está enfocado a alimentar el proceso 
del desarrollo del proyecto y no a criticarlo. El 
procedimiento participativo o de consulta y sus 
posibles resultados en el comercio, son claves 
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ya que muchos proyectos han fracaso por el 
proceso con las comunidades. Teniendo en 
cuenta esto, esta sección de la conclusión es-
tará enfocada a los dos temas que se trataron, 
estos son:

  Recomendaciones a las estrategias de par-
ticipación ciudadana en la transformación del 
espacio público.

  Recomendaciones para los aspectos econó-
micos y comerciales en la revitalización de co-
rredores urbanos.

 Recomendaciones a las estrategias de 
participación ciudadana en la transforma-
ción del espacio público.

 Los procesos informativos no necesaria-
mente generan apropiación por parte de la 
comunidad y al contrario pueden generar ar-
gumentos fuertes de rechazo en las agrupa-
ciones sociales que están en contra a los pro-
yectos. Por esto, se debe generar, un proceso 
participativo sectorial, que busque integrar  
diversas, en donde el objetivo sea demostrar 
los beneficios directos e indirectos del proce-
so de revitalización de la Avenido 18 de Julio 
cerca de sus negocios y las oportunidades que 
esto le trae en términos comerciales y sociales

 La argumentación técnica resulta útil como 
herramienta para los talleres comunales, pero 
puede ser insuficiente para tratar de modificar 
la argumentación ciudadana si no se les da el 
uso adecuado, debido a esto, se debe tener un 
trato diferenciado y una aproximación diferente 
con los comerciantes que estén sobre el tramo 
intervenido en la Avenida 18 de Julio.
 
  Los procesos socio laborales26,  generan ma-

yor aceptación a los proyectos en los lugares 
donde existen tensiones para su ejecución, 

26 Proceso relacionado a la utilización de mano de 
obra en los diferentes proyectos de infraestructura 
desarrollados dentro de una zona por habitantes de 
la misma en búsqueda de un mejoramiento social 
económico y de oportunidades de progreso.

27  http://www.laciudadviva.org/blogs/?p=21463

además la negociación frente a soluciones de 
problemas circundantes en a la zona permite 
generar mayor aceptación vecinal.

En la mayoría de los proyectos estudiados de 
transformación urbana, espacio público o movi-
lidad, es evidente la generación de una relación 
de fuerzas que conlleva diversas posiciones den-
tro de la comunidad, así como dentro de los en-
tes púbicos que impulsan los proyectos. Estos as-
pectos comunes están ligados a los argumentos 
utilizados por los diferentes actores bien sean de 
afectación o beneficio, y según se ejecuten los 
procesos de aproximación a el resto de actores 
por parte del actor promotor, que en su mayoría 
de veces son las instituciones públicas, se pueda 
garantizar un acuerdo de dichas fuerzas para la 
solución de los conflictos existentes.

Finalmente, queremos recordar una frase  
dicha por Le Corbusier referente al proyecto de  
viviendas para obreros industriales en la ciudad 
de Burdeos en 1925, al encontrar que los habi-
tantes habían modificado partes de la fachada y 
abierto espacios por paredes que cerraban, se-
gún ellos la movilidad, resume en gran parte las 
conclusiones a las que se llegan en esta inves-
tigación, dado que siempre es el usuario quien 
valida o no la efectividad y el éxito de cualquier 
proyecto urbano: “La vida siempre tiene razón, 
el arquitecto es quien se equivoca”27. 
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     Recomendaciones para los aspectos 
económicos y comerciales en la revitaliza-
ción de corredores urbanos

El objetivo principal de la renovación urbana es 
hacer ciudades más amigables y caminables 
donde los usuarios tengan la facilidad de cami-
nar distancia de primera y última milla como re-
sultado de un entorno incluyente que ofrezca 
espacios amplios y verdes con conectividad a 
lugares estratégicos de la ciudad. A continua-
ción, se presentan los puntos clave para el de-
sarrollo de la renovación de la Avenida 18 de 
Julio que deben ser articuladas a los alcances 
del proyecto y debe ser presentado con deta-
lle y orden en el esquema que se mostrará a la 
comunidad.

  Diseños para una atmósfera equitativa: 

Los diseños deben estimular la cultura de la 
caminabilidad, esto va acompañado de mobi-
liario urbano, arboles, esto incentiva a la gente 
a hacer trayectos cortos a pie. Espacios acce-
sibles que tengan jardines, zonas para que las 
personas puedan permanecer y observar e 
incluir zonas de uso libre teniendo en cuenta 
la demanda típica de este tipo de espacios y 
que promueva una interacción tranquila entre 
los diferentes actores. También se debe abrir 
espacios para el desarrollo artístico.

  Seguridad:

Establecer a los peatones como prioridad al 
momento de diseñar los cruces, de manera 
que, pueda existir una convivencia armoniosa 
entre los diferentes modos de transporte. El di-
seño de las aceras debe minimizar el riesgo de 
accidentalidad y disponer de una luminaria que 
ofrezca tranquilidad, sea de día o de noche. Es-
tablecer estrategias para disminuir la velocidad 
de los vehículos.

  Accesibilidad: 

Asegurar la accesibilidad a las aceras para in-
tegrar a usuarios con movilidad limitada o con 
alguna discapacidad. Debe ser apropiado para 
alojar los volúmenes presentes y futuros de 
peatones y ciclistas (integrar la ciclo infraes-
tructura). 

  Confort:

Las aceras deben contar con medios que per-
mitan una movilidad cómoda donde los usua-
rios puedan hacer largas caminatas y disfrutar 
de los espacios. Que ofrezcan la posibilidad de 
descanso, sombra y servicios.

 Continuidad:

Mantener conectividad de las aceras que faci-
lite la caminabilidad y contar con rutas directas 
que hagan más fácil la toma de decisión por el 
transporte a pie.

Fotografía 37. Bicicleta de préstamo Pasto, Colombia.

Fuente: Archivo FCH.
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 Calidad:

Proveer materiales de mobiliario urbano ade-
cuados y que sean coherentes con la ima-
gen de ciudad caminable y amigable que se 
quiere dar. Las aceras deben ser amplias y 
fáciles de usar. Igualmente, se debe tener en 
cuenta los espacios que incluyen transporte 
público, centros culturales y zonas comercia-
les. La infraestructura debe ser útil en todas 
las etapas del año, incluso en invierno. Se 
puede organizar una cooperación con los 
dueños de los edificios vecinos a la Avenida. 
Contar con un sistema de señalización que 
sea rápido, seguro, atractivo, este sistema fa-
cilitará la decisión de caminar, indicando las 
rutas fáciles, seguras y rápidas, hacia lugares 
específicos de la ciudad.

Durabilidad: 

La calidad es la base para tener aceras y equi-
pamiento que tenga permanencia en el tiempo 
con el fin de disminuir costos de mantenimien-
to y reposición.

 Innovación tecnológica: 

Incorporar mejores prácticas en el diseño 
y construcción de aceras para generar una  
ciudad sustentable y resiliente. Como estrategia 
del sistema de señalética se pueden incluir pa-
neles que incluyen tecnología, que incluso per-
mitan ingresar a los usuarios por medio de apli-
caciones web o algún otro medio tecnológico.

 Homogeneidad: 

Plantear un criterio de diseño con materiales 
de calidad para encaminar la ciudad hacia una 
integración y renovación de su imagen urbana 
que sea atractiva con sillas, sombrillas, vegeta-
ción, fuentes, basureros, entre otros.

Adicionalmente, el objetivo general del proyec-
to debe ser reestructurado, teniendo en cuenta 
que el término recalificación puede generar in-
quietud o temor por el alcance que pueda lle-
gar a tener el significado de esta palabra (vol-
ver a calificar), por esto se propone cambiar el 
término a “mejoramiento” o “revaloración”.

En cuanto a los objetivos específicos se deben 
incluir temáticas relacionadas, en primer lugar, 
al mejoramiento de la seguridad vial y personal 
y, en segundo lugar, centrado en la población 
y la participación de residentes y visitantes en 
términos de incluir la posibilidad de que se de-
sarrolle un proceso participativo y colaborativo. 
También se debe ampliar la información sobre 
los objetivos específicos diferentes al de movi-
lidad sostenible, explicando ¿Cómo se mejora 
el espacio público, la calidad ambiental, la se-
guridad ciudadana y vial? Y ¿Cómo se involucra 
a la comunidad? Antes de presentar los tramos 
e intersecciones que se intervendrán, se de-
ben resaltar los puntos clave para el desarrollo 
de la renovación explicados anteriormente.
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