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Resumen ejecutivo

RESUMEN EJECUTIVO

El presente informe tiene por objetivo proponer un modelo de negocios y redisefiar un estudio
técnico, econdémico y social para la implementacion de un sistema de bicicletas eléctricas
compartidas como un nuevo modo de transporte en Curicd, el cual pueda ser replicado en otras
ciudades del pais.

En primer lugar, se presenta el estado del arte y un diagnostico de la situacion actual,
donde se abordan temas como la movilidad sostenible, la competitividad de la bicicleta eléctrica
como medio de transporte y los distintos sistemas de bicicletas compartidas vigentes a nivel
mundial y nacional.

Luego, se realiza un estudio de mercado y una entrevista a los segmentos de potenciales
clientes, la cual permite comprender las necesidades y requerimientos que tienen los curicanos
para mas adelante, con esa informacién disefiar la propuesta de valor y el modelo de negocios
del proyecto.

Después, se desarrolla el estudio técnico del proyecto, mediante cotizaciones con
proveedores especializados en sistemas de bicicletas compartidas. También se disefia un layout
de referencia para el centro de control y mantenimiento mediante la herramienta de diagrama
adimensional de bloques.

En el estudio econémico se estudian diferentes escenarios, ya sea un modelo 100%
privado o un modelo publico-privado. Los indicadores de rentabilidad indican que el modelo
privado no es rentable para el inversionista, en cambio, los modelos publico-privado en que el
estado financie el 80% de la inversion inicial o bien el 60% de los costos de operacion anuales
poseen un VAN de $181 millones y $35 millones respectivamente.

Ademas, se estudia la posibilidad de agregar la modalidad de arriendo con leasing al
sistema de bicicletas compartidas, donde se tiene que los indicadores de rentabilidad
disminuyen con respecto a la situacion base, por lo cual se desestima esta posibilidad.

Finalmente, se realiza una evaluacion social del proyecto para determinar si desde la
perspectiva social se justifica el financiamiento estatal, para ello se valorizan monetariamente
los beneficios y costoso sociales y posteriormente se realiza el flujo de caja social siguiendo la
metodologia del MIDESO. Los resultados indican que el VAN social, tanto en el escenario con
subsidio a la inversién inicial como en la subvencién a la operacion supera los $400 millones,
con lo que socialmente el proyecto es rentable y se justifica el aporte estatal para financiar parte
del sistema de bicicletas eléctricas compartidas.

Autor
Juan Ramirez Leyton (juramirezl5@alumnos.utalca.cl)
Estudiante Ingenieria Civil Industrial

Facultad de Ingenieria — Sede Curic6 — Universidad de Talca
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Glosario

GLOSARIO

Bicicletas eléctricas: es un tipo de vehiculo eléctrico, el cual consiste en una bicicleta a la que

se le ha acoplado un motor eléctrico que ayuda a la propulsién de esta.

Sostenibilidad: se refiere a la satisfaccion de las necesidades actuales sin comprometer a la
capacidad de las generaciones futuras de satisfacer las suyas, garantizando el equilibrio entre

crecimiento econémico, cuidado del medio ambiente y bienestar social.
Peak: el punto culminante o el nivel mas alto de algo.

Carbono negro: residuo resultante de la combustién incompleta o ineficiente generada por
diversas fuentes, que forma particulas de diferentes tamafios, las que afectan la calidad del aire
y tienen un gran impacto sobre la salud de las personas.

SBP: Sistemas publicos de bicicletas.
GEIl: Gases de efecto invernadero.
BNUP: Bien Nacional de Uso Publico.

TIC: Tecnologias de la Informacion y Comunicacion.

Juan Antonio Ramirez Leyton Pagina 1



Introduccién

INTRODUCCION

En el afio 2015, se celebrd la vigésimo primera Conferencia de las Partes (COP21) donde se
alcanzo el acuerdo entre todas las partes para combatir el cambio climatico que enfrenta el
planeta e intensificar las medidas gubernamentales para disminuir las emisiones de carbono.
Chile fue uno de los paises firmantes, por lo que para enfrentar el cambio climatico se
compromete a implementar politicas nacionales asociadas a la calidad del aire para asi tener
una reduccion de al menos un 25% de las emisiones totales de carbono negro el afio 2030, con
respecto a las emisiones del afio 2016 (Ministerio del Medio Ambiente, 2020).

Una de las principales fuentes de carbono negro en el pais es la combustion de
combustibles fosiles derivados del petrdleo, esto sumado a que Curicé es la ciudad con mayor
congestion automotriz en la Regién del Maule segiin un estudio realizado de la Seremi de
Transportes el 2019, hace necesario considerar el uso de medios de transporte alternativos, tales
como bicicletas o scooters eléctricos, los cuales no generan emisiones de carbono y tienen un

impacto a la congestién vehicular mas baja que un automovil.

Un estudio realizado el afio 2020 por la Universidad de Talca muestra la factibilidad de
implementar un sistema de bicicletas eléctricas compartidas en Curico, el cual es una gran
alternativa al transporte publico convencional que existe en la ciudad. Para esto es que se realiza
un nuevo modelo de negocios mediante el modelo Lean Canvas y se genera una propuesta de
valor basada en las necesidades de los clientes realizando una entrevista a 199 personas que se
trasladan dentro de la ciudad.

Ademas, se realiza un redisefio de los estudios técnico, econémico y social realizados
en 2020, disefiando un layout mediante el diagrama adimensional de bloques, estudiando la
posibilidad de agregar una modalidad de arriendo con leasing y realizando un nuevo estudio
social del proyecto segun los precios sociales que da el MIDESO para determinar si se justifica

el aporte de organismos gubernamentales para la implementacion del proyecto.
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Capitulo 1: Introduccién

CAPITULO 1:
INTRODUCCION

En el siguiente capitulo se muestra una breve descripcion del Centro Tecnoldgico de
Conversion de Energia de la Universidad de Talca, ademas se presenta la oportunidad de
estudio definiendo el objetivo general y los especificos, junto con los resultados tangibles

esperados para ser entregados al CTCE.
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Capitulo 1: Introduccién

1.1  Lugar de aplicacion

El proyecto a continuacion es realizado en el Centro Tecnoldgico de Conversién de Energias,
el cual de aqui en adelante se denotara como CTCE, es un Centro ubicado en la Facultad de
Ingenieria de la Universidad de Talca, el cual pretende contribuir realizando investigaciones e
innovacion en el area de generacion y conversion de energias y en electronica de potencia,

dando soluciones en el area de las energias renovables (UTALCA, 2019).

El CTCE nace en 2017 y actualmente posee varios laboratorios ubicados en el campus
Curicé de la Universidad de Talca, donde se efectian estudios para promover el desarrollo
tecnologico a nivel regional y nacional, brindando un espacio académico en el cual se pueden
encontrar investigadores para complementarse con relacion al desarrollo tecnolégico y el uso
eficiente de los recursos energéticos del pais. EI Centro utiliza herramientas globales para
desarrollarlas y adaptarlas a las necesidades de la region del Maule, contribuyendo al desarrollo

econdémico a través de la conversion de energias.

Con la finalidad de contribuir con investigaciones e innovaciones en conversion de

energia es que el CTCE posee 6 lineas de investigacion principales, las cuales son:

= Energias renovables: linea de investigacion relacionada con la conversion de energias
renovables en energia eléctrica, utilizando diferentes mecanismos de conversion y

almacenamiento de energia.

= Electronica de potencia: esta relacionada con el disefio, control y aplicacion de
convertidores de potencia conocidos en la actualidad.

= Eficiencia energética e Internet de las cosas: relacionada a la integracion de
herramientas del Internet of Things o IoT en la gestién y desarrollo de la eficiencia

energética a nivel regional y nacional.

» Nuevos materiales e integracion tecnolégica: aplicacion de diferentes herramientas

computacionales con la finalidad de desarrollar, modelar y analizar diversos productos.

= Agua, energiay alimentos: analisis, gestion y desarrollo de la agricultura en la region.
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» |mpacto social, econdmico y ambiental: evaluaciones de impacto referente a cada uno
de estos temas (Neira, 2020).

1.2 Problematica

La problematica que se pretende abordar esta ubicada en la zona de Curic6, la cual se ha

subdividido en cuatro areas principales, las cuales se presentan a continuacion.
1.2.1 Congestién vehicular

La principal problemética que se tiene de motivacion para la realizacion de este proyecto es la
alta congestion vehicular que tiene la comuna de Curicd, la que se debe principalmente al alto
crecimiento demografico que ha tenido esta ciudad en los ultimos afios, dado que, segun el
ultimo censo realizado, la comuna tiene una poblacion censada de 149.136 habitantes que
representa un incremento de 24,7% en la cantidad de habitantes entre el afio 2002 y 2017. Este
aumento de la poblacién se ha visto reflejado también en un aumento explosivo del parque
automotriz, ya que, segun el Seremi de Transporte, en la actualidad hay cerca de 10 mil
vehiculos nuevos que circulan cada afio en Curico, lo cual ha hecho que en Curic6 se produzcan

las velocidades de desplazamiento mas lentas en la region del Maule (Poblete, 2019).
1.2.2 Infraestructura vial

La alta congestion en Curico no solo es debido al crecimiento explosivo del parque automotriz
y el incremento de la locomocién colectiva, ya que la ciudad cuenta con las mismas calles
practicamente desde que se fundd, esta antigiiedad en la infraestructura vial junto al avance del
parque vehicular genera una escasa capacidad en las calles, produciendo velocidades de
desplazamiento lentas y una alta congestion vehicular sobre todo en los horarios de entrada y

salida del trabajo.

Los puntos mas conflictivos de la ciudad estan ubicados en Zapallar, Alameda Sur,
Circunvalacion, Los Niches, Rauquén, El Boldo, entre otros, zonas de las cuales la congestion
mas grave se produce en el acceso a Curicé desde el sur en los sectores de Los Niches, Zapallar
y El Boldo, por lo tanto, segin la Seremi de Transportes a largo plazo se pretende hacer una

reestructuracion vial de aquellos sectores (Atentos, 2018).
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En agosto del afio 2018 el diputado Hugo Rey, durante una charla realizada en el
Campus Curicé de la Universidad de Talca comentd que, a pesar de la antigiiedad de las calles
de la ciudad, no se pueden hacer mas calles en gran parte de la ciudad, por lo tanto, sugiere
hacer un uso eficiente de los espacios viales, para lo cual da consejos a la ciudadania como
cambiar los antiguos medios de transporte por medios no contaminantes pudiendo ser la
bicicleta uno de estos, o también aumentar la densidad de poblacién en el centro de Curicd, para

de esta forma evitar el uso de mas vehiculos (Adprensa, 2018).
1.2.3 Gases de efecto invernadero

Debido a la expansion urbana y el aumento del tréfico, también han aumentado las emisiones
de gases de efecto invernadero (GEI) dentro del pais, teniendo en cuenta que hubo un aumento
de 159% en las emisiones de GEI desde 1990 al 2018 (Ministerio del Medio Ambiente, 2019).

En la lustracion 1, se puede observar que las emisiones totales del afio 2018 alcanzaron
los 86.954ktC0,eq, los cuales son emitidos principalmente por el sector de industrias de la
energia, con una participacion de 38,8% seguido de cerca por el sector transporte, el cual tiene

una participacion de 32,9%.

llustracién 1: Emisiones de GEI entre 1990 y 2018 en Chile

. 1.A1 Industrias . 1.A.2 Industrias 1A3 1.A.4 Otros 1.A.5No 1.B.1 Combustibles . 1.B.2 Petrdleo y
de la energia manufactureras y Transporte sectores especificado solidos gas natural
de la construccion
100.000
32.9% 1,0% 0,1%

91%
80.000
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60.000 -J
40.000 I I

kt CO,eq

20.000
0,0%
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2006
2008
2010
2012
2014
2016
2018

Fuente: (Ministerio del Medio Ambiente, 2020)
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Estas emisiones en el sector de transporte son principalmente responsabilidad del
transporte terrestre, dado a que este tiene una participacion del 86% de la totalidad de emisiones
de GEI del sector. A continuacién, en la llustracion 2, se puede observar una grafica que indica
la participacion que han tenido las diversas subcategorias de transporte en las emisiones de GEI
durante los afios 1990 a 2018 en Chile.

llustracion 2: Emisiones de GEI del sector transporte en Chile entre 1990 y 2018

- 1.A.3.a. Aviacion civil . L U T 1.A.3.cFerrocarriles . 1'A'?"_d Nauegagun . 1.A.3.e Otro tipo de transporte
terrestre maritima y fluvial
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o
@ m 1 |
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o |
k-

10.000

il

I
| 0
¢
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86,0%
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2008
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2012
2014
2016
2018

Fuente: (Ministerio del Medio Ambiente, 2020)

Considerando el aumento progresivo en las emisiones de GEI, surge la necesidad de
desarrollar politicas publicas que apunten a reducir los efectos negativos que tiene el transporte
en el medio ambiente, de tal forma que se promueva el uso de energias renovables para evitar

el uso de combustibles fosiles.
1.2.4 Efectos del COVID-19 en el transporte publico

El COVID-19 ha generado una pandemia mundial que en la actualidad ha afectado diversos
ambitos de la vida cotidiana, incluido el transporte publico no sélo por su compleja situacion

operacional, dado la caida de pasajeros, sino que también es cuestionada su seguridad sanitaria.

A comienzos de la pandemia en Chile el 2020 se realiz6 una encuesta por parte de
investigadores del Instituto Sistemas Complejos de Ingenieria (ISCI), donde revel6 el impacto

en viajes, actividades, preocupaciones y opiniones de los habitantes del pais (ISCI, 2020).
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Este estudio, del que fueron encuestaros 4.395 usuarios de transporte publico,
pertenecientes principalmente a Santiago, Concepcién y el Gran Valparaiso, revelé que la
preocupacion por contagiarse de coronavirus aumenta en los grupos de menores ingresos debido
a diversas razones, entre ellas, su mayor exposicién en los trabajos, tener peor acceso a la salud,

hacinamiento en el hogar, efectos econémicos adversos, entre otras (ISCI, 2020).

Ademas, entre los cambios observados, se observo una desigualdad respecto al grupo
socioecondmico, pues, mientras que el 76 a 78% de los encuestados con ingresos menores a
$600.000 se siguid desplazando para trabajar, en los hogares con ingresos sobre $1.500.000
entre el 73% al 80% se hizo teletrabajo (ISCI, 2020).

Dado que para muchas personas no es posible dejar de utilizar el transporte publico, es
necesario que las empresas de buses y metro ofrezcan la mayor capacidad de transporte posible,
buena ventilacion al interior de los vehiculos y sanitizado constantemente sus espacios (Melo,
2021).

Es natural que exista desconfianza respecto a las aglomeraciones en transporte publico,
por esta razén se deben hacer todos los esfuerzos posibles por evitarlas, como el uso correcto
de mascarilla o evitar hablar durante los viajes (Melo, 2021). Y si es posible se sugiere utilizar

otro medio de transporte como la bicicleta.
1.2.5 Oportunidad de estudio

Por esta razon es que buscando evitar el uso de combustibles fosiles, se espera que mediante la
innovacion digital y uso de las nuevas tecnologias lograr una movilidad sostenible dentro de
Chile y el mundo, el cual es un concepto que pretende ofrecer servicios de transporte publico
eficientes, con un bajo impacto ambiental. Para ello, distintos organismos publicos y estatales
han comenzado a poner sus esfuerzos en el desarrollo de la electromovilidad en distintas zonas
del pais promoviendo sistemas de transporte alternativos al convencional, como son los
programas de bicicletas convencionales, eléctricas y scooters eléctricos compartidos que ya

existen en varias ciudades importantes del pais.

En la actualidad, se tiene que producto de la pandemia del COVID-19, la OMS ha

recomendado como medio de transporte a las bicicletas compartidas ya que estos sistemas
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pueden mejorar la salud, calidad de vida y la experiencia de los usuarios e incentivar la
economia local mostrando una imagen positiva de la ciudad como ciudad sostenible (Trendtic,
2020).

Dentro del marco nacional, los sistemas de ciclo compartidos se han ido implementando
desde el afio 2008 con el primer sistema de bicicletas compartidas, ubicado en la region
metropolitana mas especificamente en Santiago. Esta region hoy en dia es la lider en cuanto a

este tipo de proyectos dentro del pais (Bikesharingmap, 2021).

Y dado lo bien que han resultado los programas de bicicletas y scooters eléctricas en el
pais, y la problematica que posee Curicé en cuanto a la congestion vehicular, es que en la
facultad de Ingenieria de la Universidad de Talca durante el afio 2020 se realiz6 un estudio de
factibilidad técnica y financiera de implementar un sistema de bicicletas eléctricas compartidas
en la ciudad, del cual se obtuvo como conclusion que el proyecto es rentable solamente con
ayuda de parte del Estado (Arellano, 2020).

Debido a esto es que en el presente informe se analiza este estudio de factibilidad y se
redisefia de tal manera de confeccionar un modelo de negocios para el proyecto de bicicletas
eléctricas compartidas en Curicd, que proporcione a la ciudadania un nuevo medio de transporte
publico que ayude a mitigar el impacto social-ambiental como también a disminuir la

congestion vehicular que tiene la ciudad actualmente.
1.3 Objetivo general

Evaluar la factibilidad de la implementacion de un sistema de bicicletas eléctricas compartidas
como nuevo medio de transporte en la ciudad de Curico, considerando para ello el redisefio de

un estudio técnico, econémico y social.
1.4  Objetivos especificos

e Realizar una caracterizacion del contexto actual que involucre los elementos que
intervienen en el uso de las bicicletas como medio de transporte a nivel internacional,
nacional y local para conocer los principales factores que influyen en su utilizacion

como medio de transporte habitual.
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e Elaborar una propuesta de valor que permita atender o vincular el uso de la bicicleta
eléctrica como solucién a los problemas y requerimientos identificados en los habitantes
de Curico.

e Establecer una propuesta de modelo de negocios que permita entregar de manera
adecuada la propuesta de valor elaborada a él o los clientes identificados.

e Evaluar técnica, econdmica y socialmente la implementacion del sistema de bicicletas
eléctricas compartidas para analizar su factibilidad como nuevo medio de transporte en

la ciudad de Curico.
1.5 Resultados tangibles esperados

Luego de terminar con la realizacion de este proyecto, se espera entregar al CTCE los siguientes

resultados tangibles:

e Informe de formulacion del proyecto.
e Propuesta de modelo de negocios.

e Evaluacion técnico-econémica y social del proyecto.
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CAPITULO 2: MARCO
TEORICO Y
METODOLOGIA

En este capitulo, se presenta el marco conceptual y el marco tedrico del proyecto de bicicletas
eléctricas compartidas, ademas de la metodologia de solucion que se utiliza para el desarrollo

de este proyecto.
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2.1 Marco conceptual

La formalizacién conceptual del modelo permite un correcto entendimiento de todos los
contenidos presentes dentro del informe, por lo cual, en esta seccion se detallan los conceptos

mas importantes para comprender este estudio.
2.1.1 Vehiculos eléctricos

Los vehiculos eléctricos son todos aquellos vehiculos propulsados por energia eléctrica
almacenada en baterias, estos pueden ser bicicletas, scooters, autos, camiones, entre otros. El
primer vehiculo eléctrico data de 1834, y la comercializacion de estos vehiculos comenzo en
1852. Sin embargo, debido a la proliferacion del mercado petrolero y de la escasa
infraestructura que poseian los paises en cuanto a carga, es que durante el siglo XX el mercado
de los vehiculos eléctricos se vio superado casi por completo por los vehiculos de combustion
interna (Murias, 2019).

En la actualidad se tiene que segun con la plataforma de electromovilidad nacional, un
vehiculo eléctrico es todo aquel en el cual se utiliza un motor eléctrico para proporcionar el
movimiento del vehiculo. Se pueden clasificar en eléctricos a bateria, eléctricos hibridos y
eléctricos con celdas de combustible de hidrogeno (Ministerio de Energia, 2021).

2.1.2 Bicicletas eléctricas

Las bicicletas eléctricas consideradas como tales son las llamadas bicicletas pedelec o de
pedaleo asistido. Como sucede con el resto de las bicicletas, para la bicicleta eléctrica es
obligatorio el uso del casco, poseen un motor eléctrico con potencia maxima de 250W que se
activa a partir del primer pedaleo y cuyo trabajo se detiene al alcanzar los 25km/h, cumpliendo
con la normativa comunitaria EPAC (Electronically Power Assisted Cycles). Esto quiere decir
que, para alcanzar mayor velocidad, la propulsion de la bicicleta dependera Unicamente del
esfuerzo del ciclista ya que el motor se detiene a los 25km/h. En caso de que el motor supere
los 250W o que este no detenga la asistencia de pedaleo al alcanzar los 25km/h, sera necesario
matricular el vehiculo, contratar un seguro y disponer de una licencia para su conduccion
(Xataka, 2021).
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llustracién 3: Diagrama de bloques del disefio de una bicicleta eléctrica

Cargador de
pared (energia
de la red)

Cargador solar Bateria = Control Motor

Respuesta
mecanica

Cargador
mecanico de Sensor
pedal (dinamo)

Fuente: Elaboracion propia en base a (Arellano, 2020)

En la llustracién 3, se puede observar el diagrama de bloques del disefio de una bicicleta

eléctrica, donde se muestra que uno de sus principales componentes es la bateria, la cual puede

recibir energia a través de un dinamo, paneles fotovoltaicos o energia eléctrica directa de la red.

Otro componente importante, es el controlador de potencia, el cual envia la energia

necesaria desde la bateria hacia el motor, de acuerdo con la informacion que reciba del sensor

de pedaleo, el cual detecta la velocidad. Finalmente, el motor recibe la energia del controlador

para luego realizar una respuesta mecanica que asista el pedaleo. EI motor puede estar situado

en el buje de alguna rueda o en el eje del pedalier, este puede ser del tipo brushed o brushless

(Arellano, 2020).

e Brushed: La parte fija del motor, el estator, estd en contacto con las bobinas del rotor

mediante unas escobillas que conducen la electricidad permitiendo la polarizacion del

motor de manera que se produzca atraccion o repulsion entre el estator y el rotor.

e Brushless: posee mayor vida Gtil y menor costo de mantenimiento que el tipo brushed,

no utiliza las escobillas para realizar el cambio de polaridad y provocar el movimiento.

Esta ausencia de escobillas hace que no se genere friccion, por lo cual el motor no pierde

energia en forma de calor, aumentando su eficiencia.
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Las bicicletas eléctricas a pesar de que parezcan un invento moderno nacieron casi al
mismo tiempo que las bicicletas tradicionales. Durante la década de 1890 se otorgaron varias
patentes para los motores de bicicletas eléctricas, no obstante, fue hasta el siglo XX que las
bicicletas eléctricas comenzaron a tener un rol méas protagénico como medio de transporte, dado
a que representan una opcion econdmicay sencilla a los problemas de transporte que hay en las
metrépolis y comunidades rurales. En la actualidad, existen variados tipos de bicicletas

eléctricas, las cuales se detallan a continuacion.

e Bicicletas eléctricas de carretera: son las que presentan mayores restricciones en
cuanto al lugar donde se utilicen, ya que su cometido es practicar el ciclismo de carretera
coémo deporte, y se debe tener el méximo cuidado al pasar por encima de una roca,
escaldn o al salir del asfalto. Este tipo de bicicletas estan concebidas para ir sobre asfalto
lo més rapido posible con el minimo esfuerzo posible por parte del ciclista, por esta
razon cuenta con ruedas finas que se encargan de reducir la superficie de contacto de la
rueda con el asfalto, ademas, normalmente estas bicicletas no cuentan con horquilla

delantera.

e Bicicletas eléctricas urbanas: son las de mayor popularidad en ventas dado su facilidad
de su uso. Se centran en moverse desde un punto A hasta un punto B de la manera mas
eficiente posible, y se diferencia de las bicicletas de carretera en que es menor
aerodinamica, aumentando la anchura y perfil de los neumaticos para poder sortear
mejor los badenes, escalones o rocas que se puedan encontrar en el camino, también
algunas bicicletas urbanas estan equipadas con una horquilla delantera para ayudar en

la absorcion de saltos y baches.

e Bicicletas eléctricas de gravel: suponen un punto intermedio entre las bicicletas
urbanas y las de carretera. Pueden afrontar mas situaciones que las urbanas o de carretera
ya que pueden usarse en pistas rapidas de tierra y en caminos en mal estado. Los
neumaticos, cuentan con especificaciones de tierra, con mas perfil y anchura que en las
de trekking, para absorber de mejor manera las irregularidades del terreno y alcanzar

mayores velocidades dentro de una superficie de tierra. (Gonzélez, 2020)
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Bicicletas eléctricas de montafia: o e-MTB, como su nombre lo dice, estan disefiadas
para ser utilizadas en las montafias. Se pueden encontrar en dos tipos, las semirrigidas,
que sélo cuentan con una horquilla delantera, aunque de mayor recorrido y capacidad
que las horquillas urbanas o de trekking, y las de doble suspensién, que cuentan con
horquilla delantera y una suspension trasera incorporada en el marco de la bicicleta. Los
marcos de estas e-MTB son reforzados con soldaduras, ademas sus neumaticos estan
destinados especificamente para el uso off-road, con una superficie de tacos y con un
perfil y grosor mayor al de las bicicletas tipo gravel. Por ultimo, se tiene que las
relaciones de los pifiones son mas cortas que en los otros tipos de bicicletas eléctricas,
esto para beneficiar las acentuadas subidas y bajadas a las que estaran expuestas las e-
MTB (Gonzélez, 2020).

2.1.3 Baterias

La bateria es uno de los componentes principales en las bicicletas eléctricas dado a que,

dependiendo de la capacidad de almacenamiento de esta, sera la autonomia que tenga la

bicicleta. El voltaje de las baterias para bicicletas eléctricas utilizado es de 24V y 36V, las de

24V son propias de bicicletas eléctricas plegables y para ser utilizadas en terrenos llanos;

mientras que se utilizan 36V para bicicletas mas sofisticadas y para terrenos con elevaciones.

En la actualidad, existen bicicletas eléctricas capaces de recorrer mas de 200kms, aunque la

autonomia media varia entre los 30 a 100kms (Biobike, 2021).

Las baterias de las bicicletas eléctricas existentes en el mercado se pueden separar en

tres tipos 0 generaciones, estas son:

Baterias de Gel-Plomo y baterias de AGM-Plomo: Estas baterias ya no se utilizan
mucho en las bicicletas eléctricas debido principalmente a que son demasiado pesadas.

Logran alcanzar una capacidad de 25Wh Kg y se pueden tardar hasta 8 horas en cargar.

Baterias de Niquel Metal Hidruro y baterias de Niquel Cadmio: Este tipo de baterias
fueron las segundas en aparecer en el mercado, logran una capacidad de entre 55 y

70Wh/kg, pero tienen la desventaja de que se descargan sin moverse.

Juan Antonio Ramirez Leyton Pagina 15



Capitulo 2: Marco teérico y metodologia

e Baterias de Litio: En la actualidad este tipo de baterias son las mas utilizadas para las
baterias eléctricas debido a que son mas pequefias y livianas en comparacion a las 2
generaciones anteriores. Logran una capacidad de entre 90 y 190Wh/kg lo que
representa un aumento considerable respecto a sus antecesoras, pero tienen a ser mas

costosas de fabricar (Duran, 2020).

La informacion principal que hace comparables las baterias de diferentes fabricantes es
la capacidad de energia, la cual se expresa en vatios-hora (Wh). Mientras mayor capacidad
tenga, méas kilometros se podré viajar con una carga total de la bateria, usualmente se utilizan
baterias con 250 a 600Wh. Los costos de electricidad que incurren en la carga de la bateria
dependen del contenido de energia que contenga, la frecuencia de carga y del proveedor de
energia. Un estudio en Espafa realizado en el 2017 dio como resultado los costos de electricidad

por carga que se observan en la Tabla 1.

Tabla 1: Costos de electricidad segiin capacidad de la bateria

Capacidad de energia | Costos de electricidad | Costos de electricidad
de la bateria por carga completa por 1000 cargas
300Wh $ 31,87CLP| $ 31.873,28 CLP
400Wh $ 4250CLP| $ 42.497,70 CLP
500Wh $ 53,12CLP| $ 53.122,13 CLP
600Wh $ 63,75CLP| $ 63.746,55 CLP

Fuente: Elaboracidn propia en base a (Bikester, 2017)

2.1.4 Modo de carga de la bateria

La bateria de las bicicletas eléctricas se puede recargar mediante un panel fotovoltaico acoplado
a la bicicleta el cual transforme energia solar en eléctrica, un dinamo que recargue la bateria a
través de la transformacidn de energia mecanica en eléctrica o la carga normal en pared, en
cualquier enchufe de 220V, utilizando este Gltimo mecanismo se puede conseguir la carga
méaxima entre 3 y 8 horas, todo esto dependiendo del modelo de la bateria y su capacidad
ademaés del cargador utilizado. La mayoria de estas bicicletas cuentan con baterias extraibles.
Se recomienda no dejar las baterias descargadas por mucho tiempo para evitar que esta tenga
una descarga profunda. Muchos fabricantes recomiendan almacenarlas al 60% de su capacidad
(Biobike, 2021).
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2.1.5 CO2 equivalente (CO2eq)

Es una medida universal de medicion utilizada para indicar la posibilidad de calentamiento
global de cada uno de los gases con efecto invernadero. Se utiliza para evaluar los impactos de
la emision de diferentes gases que producen efecto invernadero, conocidos como “Gases de
Efecto Invernadero” o “GEI” (Ministerio del Medioambiente, s.f.). Los principales gases de

efecto invernadero son:

e Dioxido de carbono (CO2)

e Metano (CH4)

e Oxido de nitrégeno (N20)

e Hidrofluorocarbonos (HFCs)
e Perfluorocarbonos (PFCs)

e Hexafluoruro de azufre (SF6)

e Trifluoruro de nitrégeno (NF3)

Diferentes fuentes pueden producir estos compuestos quimicos dado que estos
contaminantes gaseosos del aire pueden provenir de volcanes, transporte e industrias. Sin
embargo, la principal fuente es la quema de combustible fésil por parte de las industrias y
transporte (Twenergy, 2019).

2.2 Sistema publico de bicicletas eléctricas compartidas

Los sistemas de bicicletas compartidas o SBC pueden parecer inversiones relativamente
simples en comparacion con otros proyectos de transporte como por ejemplo un sistema de
metro; sin embargo, se deben tener en consideracién muchos factores para su implementacion,

tratandose de una inversion compleja.

Se debe tener en cuenta que la escala 'y el acceso al SBC son factores clave para el éxito,
por lo cual la planificacion del sistema debe ser a una escala acorde al tamafio de la ciudad y
también debe ser de facil acceso para cualquier usuario. Se espera que un buen SBC posea una
distribucion equilibrada y equitativa de las estaciones, junto con una integracion con el sistema

de transporte publico de la ciudad (Castellanos, y otros, 2019).
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A continuacion, se detallan cuatro etapas para tener en cuenta cuando se vaya a

implementar un sistema de bicicletas compartidas.

e Prefactibilidad: en esta etapa se analiza si es conveniente o no la instalacion de un SBC
en la ciudad estudiando el contexto urbano, los aspectos ambientales, aspectos de
transito y movilidad, aspectos socioeconomicos y los aspectos politico-administrativos

y legales.

e Conceptualizaciény disefio: esta etapa tiene como finalidad definir el tipo de SPB mas
apropiado para la ciudad donde se pretenda implementar. Y para lograr definir el SPB
méas apropiado se debe en primer lugar, estructurar una entidad administrativa y
gerencial, dimensionar la infraestructura bésica, determinar la operacion del sistema,
disefiar una estrategia general de mercado, localizar estaciones, realizar una estimacion
de costos de implantacién y operacion, y finalmente disefiar un modelo de negocios y

financiamiento.

e Implantacién: esta etapa se trata de implantar y poner en funcionamiento el SPB, para
logarlo es que se deben realizar los siguientes pasos principales: seleccionar y capacitar
personal, comprar los equipos, obtener los permisos y requisitos publicos, disefiar la
campafa de expectativa y lanzamiento, facilitar la inscripcién y utilizacion por parte de
los primeros usuarios, informar y acompafar a los primeros usuarios con equipos de

informadores en las estaciones.

e Operacion: en esta etapa se busca responder a la pregunta de ¢,como operar, gestionar,
monitorear y mejorar un SPB?, para esto es que se debe tener una gestion y control
cotidiano del sistema en el corto y mediano plazo, se debe contar con servicio de
atencion al cliente, seguimiento y control de la calidad del servicio entregado, hacer una
evaluacion general de los resultados y de los beneficios sociales, ambientales, culturales
y de salud publica, finalmente realizar correcciones y mejoras al sistema. (Montezuma,
2015)

Ademas, se tiene que la segunda version de “La Guia de Planificacion de Bicicletas

Compartidas” desarrollada por el ITDP (Institute for Transportation & Development Policy) en
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2018, muestra que, para establecer un SBC en cualquier ciudad, se debe contar con la voluntad
politica con el objetivo de implementar un SBC accesible e inclusivo para todos. El ITDP,
plantea analizar la prefactibilidad del proyecto considerando los factores contextuales de la
ciudad, para luego establecer el nimero de bicicletas, estaciones y muelles (espacios
disponibles para bicicletas en cada estacion) a utilizar dependiendo de la cantidad de residentes
y de la extension geogréafica que se pretenda cubrir. En el documento también se considera el
desarrollo de un estudio técnico para seleccionar los equipos necesarios, métodos de pago y las
tecnologias de informacion, un estudio organizacional para definir si el sistema sera publico o
privado, y el estudio financiero para establecer el financiamiento, los costos de operacion,
costos de capital y los flujos de ingresos (ITDP, 2018).

2.3 Marco legal

En los Gltimos afios, en Chile se ha comenzado a apoyar la electromovilidad desde la politica
publica. En el 2017, se promovid una estrategia nacional de movilidad eléctrica multisectorial,
con lo que se pretende cambiar el tipo de vehiculos en el pais por vehiculos eléctricos,
estableciendo metas en el corto y mediano plazo para lograr que el 40% de los vehiculos
particulares y el 100% de los vehiculos de transporte publico, sean eléctricos al 2050.

Ademas, se tiene que para el periodo de 2018-2022, el programa de gobierno sefiala la
importancia de la movilidad eléctrica, donde se tienen muchas oportunidades de innovacion y
desarrollo tecnoldgico para ayudar al progreso del pais. Por esto, segun el programa, se
pretenden impulsar medidas para fomentar la movilidad eléctrica en el transporte publico,
promover la movilidad cero emisiones para mejorar la calidad del aire y también, implementar
normas de eficiencia energética, para que los vehiculos livianos y medianos avancen hacia

sistemas de transporte eléctrico (Ministerio de Energia, 2021).

En el afio 2021, se promulgd la Ley de Eficiencia Energética, la cual busca hacer un uso
racional y eficiente de los recursos del pais para de esta forma avanzar hacia la sostenibilidad
de los sistemas energéticos, mejorando la calidad de vida de las personas y aumentando la

productividad de las empresas (Ministerio de Energia, 2021).
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Dentro de los principales contenidos de la ley se incluye que el Ministerio de Energia
debe elaborar un Plan Nacional de Eficiencia energética cada 5 afios, donde se establece que el
primer plan tiene que contemplar una meta de reduccion de intensidad energética de 10% al
2030, respecto al afio 2019. También se busca promover la renovacion del parque vehicular del
pais, poniendo especial énfasis en los vehiculos de propulsion eléctrica, esto se pretende lograr
mediante la fijacion de estandares de eficiencia energética para los vehiculos nuevos que

Ileguen a Chile (Ministerio de Energia, 2021).
2.4  Marco metodoldgico para el diagnostico del entorno actual

En esta seccidn se da a conocer el marco teérico metodologico y herramientas que se utilizaran

para la realizacién del proyecto.
2.4.1 Andlisis PESTEL

El analisis PESTEL, también Ilamado PEST (de forma resumida) o PESTAL en algunos casos,
es un andlisis descriptivo del contexto de una empresa haciendo referencia a todos aquellos
elementos externos que son de gran importancia para la organizacién, emprendimiento o
negocio. Por esta razén el analisis PEST es bueno para la formulacion de estrategias de corto y
mediano plazo (Barroeta, 2020).

Este andlisis se puede utilizar para la planificacion estratégica, organizacional y de
mercado de laempresa, con la finalidad de evaluar de buena manera el contexto y entorno actual
en el que se desarrolla el proyecto u organizacion. Se basa en la descripcion del entorno de la
empresa mediante la consideracion de los elementos: politicos, econdmicos, socioculturales,

tecnologicos, ambientales y legales, los que se observan en la Ilustracion 4.

e Politicos: son los factores gubernamentales a nivel local, regional, nacional e

internacional que indicen de manera directa con el proyecto 0 empresa.

e Econdmicos: en este aspecto se observan los factores relacionados a la macroeconomia,

de acuerdo con la localizacion del negocio o proyecto.
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e Sociocultural: son los factores relacionados con la cultura, nivel educativo, religion,
creencias, habitos de consumo, entre otros aspectos sociales que puedan aportar valor o
afectar al proyecto.

e Tecnoldgico: estadn asociados estrechamente a la evolucién de la tecnologia, esto para
no perder competitividad en el mercado que se esta inserto.

e Ecoldgico: son los factores que estan directamente relacionados con la conservacion del

medio ambiente.

e Legal: son todos aquellos factores que tienen relacién directa con la legislacion del pais

donde se encuentra la organizacion.

llustracién 4: Aspectos que considera el analisis PESTEL

Anélisis . 4
/) Econémico )/,

Analisis
Socio-cultural

Analisis
Politico

Analisis
Analisis Analisis
Legal Tecnoldgico
Andlisis
Ecolégico

Fuente: (Negocios y empresa, 2021)

2.4.2 Anélisis FODA

El anélisis FODA es una herramienta de planificacion estratégica muy utilizada por las
empresas, esta consiste en realizar un analisis interno, revisando las fortalezas y debilidades

junto con un analisis externo, revisando sus oportunidades y amenazas (Rocha, 2020).
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FODA, son las siglas de fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas, y para este
analisis se suele usar una matriz de cuatro cuadrantes donde se ubiquen cada uno de estos
factores. Este analisis permite identificar las principales fortalezas de la organizacion y reforzar
las debilidades identificadas que puedan perjudicar al negocio. Es necesario también hacer un
analisis externo con las oportunidades y amenazas para poder anticiparse y aprovechar las
oportunidades y poder hacer frente a las amenazas (Rocha, 2020). Los elementos internos y

externos que contiene la matriz FODA se pueden observar en la llustracion 5.

e Fortalezas: en este punto se deben afadir los atributos o puntos positivos que sirvan
para alcanzar los objetivos del negocio.

e Oportunidades: aqui se deben tener en cuenta las condiciones externas del negocio,
revisando la industria y otros factores como las regulaciones que puedan afectar de
manera positiva a los objetivos del negocio.

e Debilidades: en este punto se deben afiadir los factores internos perjudiciales o que
puedan ser desfavorables para los objetivos del negocio.

e Amenazas: aqui se afiaden los factores externos que puedan amenazar la supervivencia

del negocio o amenazar el potencial de ganancia de la organizacion.

llustracién 5: Matriz FODA

FORTALEZAS DEBILIDADES

OPORTUNIDADES AMENAZAS

Fuente: (Rocha, 2020)
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2.4.3 Andlisis de las cinco fuerzas de Porter

Este es una herramienta que Michael Porter hizo famosa en su primer libro “Estrategia
Competitiva”, en el que sostiene que el potencial de rentabilidad de una empresa viene definido
por cinco fuerzas: el poder del cliente, el poder del proveedor, los nuevos competidores
entrantes, la amenaza de productos sustitutos y la rivalidad entre competidores. Estas fuerzas
se utilizan para disefiar nuevas estrategias que permitan enfrentar las amenazas o aprovechar
las oportunidades presentes para el negocio (The Power MBA, 2021). En la llustracion 6,

podemos observar las cinco fuerzas del analisis Porter.

e Poder de negociacion de los clientes: esta fuerza esta relacionada con que mientras
més se organicen los consumidores, mas exigencias y condiciones impondran en la
relacion de precios, calidad o servicios, por lo tanto, la empresa contard con menos

cantidad de margen y el mercado sera entonces menos atractivo.

e Poder de negociacion de los proveedores: si los proveedores cuentan con mucha
organizacion dentro de su sector, recursos relevantes y condiciones sobre precios y
tamanos de los pedidos, hacen un mercado mas atractivo. Mientras menor cantidad de

proveedores existan, menor poder de negociacion tendra la empresa.

e Amenaza de nuevos competidores: esta fuerza hace referencia a si las barreras de
entrada a una determinada industria son muy accesibles o no, para asi determinar el
potencial atractivo que tenga la industria teniendo en cuenta la amenaza de que puedan

Ilegar otras empresas con los mismos productos.

e Amenaza de nuevos productos sustitutivos: hace referencia a que un mercado no sera
atractivo si existen productos o servicios sustitutos cuando son mas avanzados

tecnoldgicamente o tienen precios mas bajos.

¢ Rivalidad entre competidores: esta fuerza es el resultado de las cuatro anteriores, la
rivalidad aumenta si los competidores son muchos o estan muy bien posicionados en el

mercado.
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llustracion 6: Las cinco fuerzas de Porter

COMPETIDORES
POTENCIALES

INTENSIDAD DE
LA COMPETENCIA
ACTUAL

PODER DE
NEGOCIACION
DE LOS
PROVEEDORES

PODER DE
NEGOCIACION
DE LOS CLIENTES

PRODUCTOS
SUSTITUTIVOS

Fuente: (Ucha, 2015)

2.5 Marco metodoldgico para disefiar la propuesta y modelo de negocios

Después de haber definido las herramientas que se utilizaran para hacer un diagndstico de la
situacion actual en la que se encuentra el proyecto, se realiza una descripcién de las
herramientas y metodologias analizadas para la construccion de la propuesta de valor y el

modelo de negocios del proyecto.
2.5.1 Design thinking

“Design Thinking ” o traducido al espafiol, ¢l “Pensamiento de Disefio”, es un método que sirve
para generar ideas innovadoras el cual se centra en entender y dar solucion a las necesidades
reales de los usuarios. Es primordial hacer previamente un estudio del lugar de aplicacion y un
analisis de la situacion para tener conciencia de donde se estd y que necesita la empresa.
También es muy importante ser empatico con los clientes, dado que por medio de la empatia la

empresa 0 negocio lograra integrarse al entorno de manera sostenible (LUISAN, 2017).

Es un proceso que se compone de cinco etapas, las cuales no son lineales, por lo que en
cualquier momento se puede ir hacia atras o hacia adelante, saltando incluso a etapas no
consecutivas. Por esta razon, no posee un esquema de trabajo totalmente definido. Las etapas

son las siguientes: Empatizar, definir, idear, prototipar y testear (Educarchile, 2021).
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e Empatizar: en esta etapa se busca tener una profunda comprension de las necesidades
de los usuarios implicados en la solucion que se pretende desarrollar, reuniendo

informacion de los clientes y de su entorno.

e Definir: en esta etapa se filtra la informacion recopilada en la fase de Empatia, para

quedarse con la informacién que realmente aporta valor.

e |dear: esta es la etapa de ideacion, donde se tiene por objetivo generar cuantas mas
ideas u opciones mejor, no se debe quedar con la primera idea, y se debe favorecer el

pensamiento expansivo, donde no haya limites ni prejuicios de valor.

e Prototipar: se espera crear un prototipo o modelo “rapido” el cual ayude a dar forma a
la idea que se tenga. Por lo cual, a partir de ese momento, existe algo fisico que se puede
visualizar o que se pueda tocar, aunque también puede tratarse de algo visual en caso de

una aplicacion informatica o similares.

e Testear: esta etapa, se enlaza con la fase de prototipado, debido a que luego de haber
creado el prototipo, se testea con la ayuda del publico objetivo hacia el que se orienta la
solucion que se esté desarrollando. Luego de haber obtenido, el feedback por parte de
los usuarios, se incorporan las conclusiones para desarrollar y mejorar la solucion
entregada (Educarchile, 2021).

2.5.2 Lean startup

El método “Lean Startup ”, es una metodologia de validacién de negocios enfocada en acortar
los ciclos de desarrollo de productos, combinando la experimentacion con el lanzamiento de
productos iterativos para conseguir un aprendizaje validado por las necesidades y
requerimientos del cliente (Aptki, 2020).

Este método se centra en eliminar de la cadena de produccién, cualquier actividad que
no aporte valor a la empresa, para reducir al maximo el tiempo y los costes, los cuales son
recursos muy valiosos para un startup. Contempla diversas técnicas como técnicas agiles, el
modelo de negocio Lean Canvas y el desarrollo de clientes. Esta ltima es de vital importancia,

dado que, a través de esta técnica, se puede comprobar si el publico objetivo realmente acepta
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el producto/servicio ofrecido, por lo que, para conseguirlo, es necesario escuchar las opiniones
que ha generado el producto/servicio entre los clientes, y en base a ello, construir la solucion
final (Blank, 2012).

Posee diferentes etapas, las cuales se mencionan a continuacion:

e Formular hip6tesis: en primer lugar, se deben identificar los dolores 0 molestias de
nuestros potenciales clientes, para tener una idea de cudl es el problema por resolver y
de esta forma definir una hipétesis en base a ello.

e Validar hipdtesis: en esta etapa, se busca asegurarse de que existe un potencial cliente
dispuesto a pagar por el producto/servicio ofrecido, de tal manera que el negocio sea
rentable. Para esto se lanza el Producto Minimo Viable (MVP), el cual es una version
del producto final con las funcionalidades minimas comerciables, a través del cual se
conseguira el feedback de los primeros clientes, lo que permite implementar las
modificaciones necesarias para hacer mas atractivo el producto sin necesidad de realizar

grandes inversiones.

e Medir hipotesis: para esta etapa es necesario haber definido unos KPI’s o métricas
clave con anterioridad, se trata de medir los resultados de estas métricas para saber si

realmente se estd cumpliendo con los objetivos propuestos.

e lterar y generar conocimiento: luego, toda la informacion obtenida en las etapas
anteriores sirve para conformar un aprendizaje validado, el cual incluye datos del
mercado y la competencia, el perfil del early adopter, el producto, y los factores

econdémicos del negocio.

e Ciclo repetitivo: este conocimiento o aprendizaje se va retroalimentando y cualificando
a medida que se desarrolla la actividad comercial del negocio, de esta manera, se pueden
identificar las oportunidades de mejora en el proyecto, siendo la innovacion continua

una de las claves del éxito de la metodologia Lean Startup (Blank, 2012).

Esta metodologia se plantea utilizar de manera transversal para el proyecto, basandose

en el principio de los cuatro pasos para la epifania: identificar, disefiar, testear y retroalimentar.
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De este modo, se pretende utilizar esta metodologia para la identificacion y desarrollo de
clientes, para el disefio de la propuesta de valor sostenible y también en la creacion del modelo

de negocios.

Lean Startup sigue el método cientifico, mas precisamente en el ciclo de construir-
medir-aprender, donde en primer lugar se busca desarrollar los prototipos centrados en las
hipdtesis que se quieren validar, luego en definir unas métricas las cuales ayuden a valorar el
experimento, finalmente se analizan los datos recogidos para aprender y mejorar el negocio. En

la llustracién 7, se puede observar un diagrama del ciclo que sigue esta metodologia.

llustracién 7: Ciclo metodologia Lean Startup

PR L

APRENDER

Fuente: (Bgq Dental Center, 2021)

2.5.3 Design sprint

Es una metodologia agil desarrollada por Google Ventures y popularizada por Jake Knapp se
trata de una metodologia para el corto plazo, idealmente se desarrolla en cinco dias y antes de
comenzar se recomienda tener seleccionado un reto a resolver, contar con el equipo de personas

y espacio adecuado y tener tiempo exclusivo para el proceso.
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Cuando se tenga listo lo anterior, se procede a definir un objetivo realista, luego se
generan las ideas y se definen los usuarios con los que se va a testear la solucion, mas adelante
se seleccionan las mejores ideas para después prototiparlas y finalmente testear las soluciones
con el pablico objetivo para obtener la retroalimentacion de los clientes y adaptar la solucion
entregada a sus necesidades (Seoane, 2019).

2.5.4 Metodologia scrum

La metodologia Scrum es una metodologia agil que considera un trabajo colaborativo utilizando
buenas practicas para el desarrollo del proyecto. Con esta metodologia se desarrolla la
productividad y la calidad de los productos/servicios a través de un equipo motivado, el cual
esta orientado a satisfacer los requerimientos de los clientes. EI desarrollo se realiza mediante
una interaccion activa e incremental del proyecto mediante un desglose en pequefias etapas de

este.

La primera etapa de la metodologia es la planificacion del sprint, donde se debe definir
la funcionalidad, objetivos, riesgos y plazos del proyecto, de tal forma de informar

posteriormente al jefe del proyecto sobre la situacion.

Luego en la etapa de desarrollo, los encargados de examinar el avance deben asegurarse
de que no existan modificaciones respecto al plan elaborado, garantizando que la ejecucion de
cada actividad este acorde a los plazos determinados.

Mas tarde se considera la revision del sprint, donde se evaltan los resultados obtenidos
con el objetivo de examinar los factores por mejorar mediante la retroalimentacion del equipo
(Abellan, 2020).

2.5.5 Metodologia de desarrollo de clientes

Esta es una metodologia creada por Steve Blank en su libro llamado “The Four Steps to the
Epiphany”, que tiene como objetivo encontrar cual es el segmento de clientes para un producto
0 servicio previamente desarrollado, ademés de conocer cudl es la importancia que tiene este

producto/servicio para ellos.
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Se basa en el aprendizaje validado, la experimentacion cientifica y la creacion de
versiones de productos para acortar sus ciclos de desarrollo, medir su progreso y obtener

informacidn valiosa a partir de las opiniones de los clientes.

El proceso de desarrollo de clientes supone que los startups tienen hipotesis no
comprobadas sobre su modelo de negocio, para lo cual comienza con la idea clave de que no
hay hechos a priori, asi que se debe salir a probarlos. Esta prueba de hipétesis sigue el método
cientifico: se planea una hipotesis de modelo de negocio, se disefia un experimento, se sale a la
calle y se prueba. Luego se toman los datos y se procesan para de esta manera obtener
informacion para validar, invalidar o modificar la hipotesis. En la llustracion 8, se puede

observar el ciclo de la metodologia de desarrollo de clientes planteada por Steve Blank.

llustracién 8: Ciclo metodologia de desarrollo de clientes

Diseno de

experimentos

Fuente: (JPB Asesores, 2014)

2.5.6 Value proposition design

Es una metodologia creada por Alexander Osterwalder junto a Yves Pigneur, se centra en dos
bloques del “Business Model Canvas”, la propuesta de valor y el segmento de mercado. Por un
lado, se realiza un perfil de cliente para aclarar la comprension que se tenga de este y por el

otro, se crea un mapa de valor, el que debe describir el como se pretende crear valor para ese
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cliente de tal manera que estos dos bloques estén entrelazados, esto se puede diagramar en el

“Value Proposition Design Canvas”, que se puede ver a continuacion en la llustracion 9.

lustracion 9: Value Proposition Design Canvas

GAIN
CREATORS
/J'
anll
PRODUCTS (Vo] CUSTOMER
& SERVICES . JOBS
[ [ =
PAIN
RELIEVERS

Fuente: (Osterwalder & Pigneur, Value Proposition Design: How to Create Products and Services Customers
Want, 2014)

2.5.7 Mapa de empatia

Es una herramienta dada a conocer por Alex Osterwalder en su libro “Business Model
Generation”, la cual permite caracterizar al segmento de clientes de un negocio mediante un
mapa. Para esto, se busca ponerse en el lugar del cliente, de tal manera de comprender realmente
cuéles son sus necesidades, en la llustracion 10, se puede observar un modelo de lo que contiene

el mapa de empatia. Para crear un mapa de empatia se deben seguir los siguientes pasos:

e Segmentar y personalizar: en esta fase se debe segmentar el publico objetivo en
funcién de una serie de caracteristicas o atributos comunes que definan los diferentes

grupos de clientes.

e Empatizar: luego en esta fase se deben identificar personas de cada segmento para
realizar preguntas relativas a sus pensamientos, sentimientos, su entorno, entre otras.
Principalmente se deben responder las siguientes preguntas sobre el cliente: ;Qué ve?,

¢Qué dice y hace?, ;Que oye?, y ¢ Que piensay siente? Después de responder esas cuatro
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preguntas, se tiene que analizar la informacion obtenida para identificar cuales son los

esfuerzos que el cliente realiza y cuéles son sus necesidades o deseos reales.

e Validar: una vez se haya terminado con el mapa de empatia se debe validar este para
comprobar si las hipdtesis plasmadas en el mapa son ciertas, lo cual se puede realizar
con un testeo o entrevista en los early adopters (Osterwalder & Pigneur, Generacion de
Modelos de Negocios, 2011).

llustracién 10: Mapa de empatia
{Qué
PIENSAY SIENTE?

Lo que realmente importa
Principales preocupaciones
Inquietudes y aspiraciones

{Qué {Qué
OYE? ® VE?
Lo que dicen los amigos Entorno
Lo que dice el jefe Amigos
Lo que dicen las personas influyentes La oferta del mercado
{Qué
DICEY HACE?
Actitud en publico
Aspecto
Comportamiento hacia los demas
ESFUERZOS RESULTADOS
Miedos Deseos/necesidades
Frustraciones Medida del éxito
Obstéculos Obstéculos

Fuente: (Innokabi, 2016)

Segun se observa en la ilustracion anterior, lo que se busca para conocer mejor al cliente

es responder a las siguientes preguntas:

e ;Qué siente y piensa?: con esta pregunta se busca conocer el cdmo se siente, cuales
son sus pensamientos y cuales son las aspiraciones del cliente, tanto para su vida

personal como también con su entorno.
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¢ Qué ve?: con respecto a esta pregunta, lo que se busca conocer es lo que el cliente

percibe del mundo, tanto personal como externo.

¢ Qué oye?: al responder esta pregunta se busca conocer los pensamientos y opiniones

que recibe el cliente de su entorno

¢ Qué dice y qué hace? con respecto a esta pregunta, se busca identificar las actividades

que realiza el cliente, y lo que le gusta comentar cuando esta con personas de su entorno.

¢ Qué esfuerzos, miedos, frustraciones y obstaculos tiene?: aqui se busca conocer
todas las actividades que requieren un esfuerzo por parte del cliente, ya sea porque no

le gusta o porgue le cuesta realizarlas.

¢ Cudles son sus deseaos y necesidades?: finalmente, respondiendo esta pregunta se
busca conocer las motivaciones que tiene el cliente para continuar su vida, ademas de

cdmo obtiene sus deseos, y cOmo supera sus problemas y necesidades

2.5.8 Lean canvas

Es una herramienta disenada por Ash Maurya, siendo esta una adaptacion del “Business Model

Canvas” de Alex Osterwalder, se trata de una herramienta de validaciéon de modelos de

negocios con nueve mdédulos; Problema, segmento de clientes, proposicion Unica de valor,

solucidn, ventaja competitiva injusta, canales, estructura de costos, flujo de ingresos y métricas

clave (Maurya, 2014). El lienzo con cada uno de estos modulos se puede observar en la

lustracion 11.

Problema: necesidad o problema que tiene el cliente que el producto/servicio pretende

solucionar.

Segmento de clientes: referido al segmento de clientes objetivo para el negocio. Es
importante definir quién es el early adopter o los primeros clientes que tendré el
proyecto, usualmente se utilizan herramientas como el diagrama de persona o el mapa

de empatia.
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e Proposicidn Unica de valor: responde a la pregunta de ¢Qué es lo que la empresa va a
ofrecer para solucionar el o los problemas detectados?, esta respuesta se espera que sea
una frase clara, simple y sencilla, del qué hace especial al negocio y como ayuda este

negocio a solucionar el problema detectado en los clientes.

e Solucién: en este blogue del Lean Canvas, se deben listar las tres caracteristicas

principales del producto/servicio ofrecido.

e Canales: las distintas formas en que la empresa se comunica con sus clientes para
proporcionar su propuesta de valor. Esto involucra los canales desde que se da a conocer

el producto/servicio hasta ofrecer un servicio postventa de este.

e Flujo de ingresos: define las fuentes de ingresos de la empresa. Estos ingresos no

necesariamente provienen de las ventas a clientes.

e Estructura de coste: define todos los costos y gastos derivados de la puesta en marcha

del negocio.

e Meétricas clave: en este bloque se busca identificar las actividades clave que se van a

medir, para que sirvan como indicadores en la toma de decisiones.

e Ventaja competitiva injusta: en este bloque se debe reflejar en una sola frase lo que

hace especial a la empresa frente al resto de sus competidores.
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llustracion 11: Lienzo de Lean Canvas

Problema Solucién Proposicion | Ventaja desleal Segmento de
tnica de valor clientes
Meétricas clave Canales
Estructura de costos Flujo de ingresos

Fuente: (Maurya, 2014)

2.6 Metodologia para la evaluacion técnica, econémica y social

Luego de definir las herramientas que se van a utilizar para el desarrollo de la propuesta de
valor y el modelo de negocios, se procede a detallar las herramientas a utilizar para el estudio

técnico, econdémico y social del proyecto.
2.6.1 Preparaciony evaluacion de proyectos

Esta metodologia es planteada en el libro Preparacion y Evaluacion de Proyectos, en el cual los
autores desarrollan una metodologia para estudiar la viabilidad de cualquier proyecto en cinco
fases: estudio de mercado, estudio técnico, estudio organizacional-administrativo, estudio legal

y el estudio financiero (Sapag, Sapag, & Sapag, 2014).

e Estudio de mercado: en esta etapa se busca verificar la posibilidad real del ingreso de

un nuevo negocio a un mercado determinado, para ello se estudia la oferta y los canales
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de comercializacion, también se cuantifica la demanda y se determina la composicion,

caracteristicas y ubicacion de los potenciales clientes.

e Estudio técnico: en esta fase se busca principalmente definir la capacidad que tendréa el
servicio, la localizacion, los requerimientos de recursos, layout y la ingenieria que tendra
el proyecto. Para esto se determinan las necesidades de equipos y su costo de inversion,
operacion y mantenimiento, ademas de su disposicién en el espacio y el personal en

caso de ser necesario.

e Estudio organizacional-administrativo: aqui se define la estructura organizacional
que tendra el proyecto, las necesidades de personal y las remuneraciones que tendran
estos. Ademas, se evalia economicamente la posibilidad de tercerizar actividades de la

empresa.

e Estudio legal: se analiza el marco legal que rige al pais o localidad donde se pretende
implementar el proyecto, para lo cual se analizan las regulaciones que debe cumplir la
empresa, ya sean regulaciones laborales, ambientales, tributarias, financieras o

sanitarias.

e Estudio financiero: se refiere al andlisis y calculo de los costos, ingresos e inversion
total necesaria para la implementacion del proyecto, de tal manera de poder analizar su
rentabilidad. Se debe definir el modo de financiamiento de la inversion, elaborar
calendarios de inversion, depreciacion y valor libro, realizar el flujo de caja del
proyecto, analizar los indicadores de rentabilidad (VAN, TIR, PRI y costo/beneficio) y
finalmente, realizar un analisis de sensibilidad respecto a distintos escenarios de

evaluacion.
2.6.2 Metodologia general de preparacion y evaluacion social de proyectos

Esta es una metodologia desarrollada por el Ministerio de Desarrollo Social y Familia, la cual
sirve para evaluar la factibilidad social de un proyecto, en primer lugar, se debe recopilar y
analizar los antecedentes que permitan justificar la ejecucion del proyecto, para esto se debe
identificar el problema, realizar un diagndstico de la situacion actual y la identificacion de

alternativas de solucion. Luego, se procede con la evaluacion técnico-econémica de ejecutar el
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proyecto donde se identifican y cuantifican los beneficios y costos del proyecto para después
realizar un flujo de beneficios netos, a partir del cual se deben calcular los indicadores de
rentabilidad VAN y TIR.

En la evaluacion social de proyectos se busca definir los beneficios netos que el proyecto
genera desde el punto de vista de la comunidad, para esto considera los beneficios y los costos
sociales. Esta evaluacion se realiza para determinar si el proyecto es socialmente rentable y si
se justifica el aporte del Estado a un organismo privado para su implementacion, dado los

beneficios que genera a la comunidad.

Para esto el Ministerio de Desarrollo Social y Familia ha desarrollado algunas
metodologias y herramientas para la formulacion y evaluacion social de iniciativas de inversién
publica en el marco del Sistema Nacional de Inversiones de Chile, enfocadas en los sectores
productivos y de servicios. También, se han establecido los precios sociales de distintos
elementos y productos que afectan a la comunidad, como el tiempo de viaje, tiempo de espera,
mano de obray el carbono emitido. De esta manera, cada uno de los beneficios y costos sociales
del proyecto se pueden valorizar monetariamente para desarrollar el flujo de caja social y
obtener los indicadores de rentabilidad social que tenga este proyecto (Ministerio de Desarrollo
Social y Familia, 2021).

2.7 Formulas

En este apartado se presentan las formulas matematicas para realizar una correcta evaluacion
econdémica, como también para determinar un tamafio muestral que sea representativo de la

poblacién curicana.
2.7.1 Tamafo muestral

Para dar validez a una investigacion, es importante determinar el tamafio muestral que sera
representativo de toda la poblacion a estudiar. En este caso, la poblacidn es finita y se conoce
el nimero de individuos que conforma el universo a estudiar, por lo tanto, se utiliza la Ecuacion
1.

Juan Antonio Ramirez Leyton Pagina 36



Capitulo 2: Marco teérico y metodologia

Ecuacion 1: Tamafio muestral
B N+ (Z,)’ *p*q
" prqr Zr(N-1)

Fuente: (Fisterra, 2010)

Donde:

e nes el tamafio de la muestra.

e N es el tamafio de la poblacion.

e Z,, €s una constante determinada por el nivel de confianza que sigue la distribucion
normal.

e p es laproporcion esperada.

e g esel complemento de p, es decir 1- p.

e d eslaprecision.
2.8  Eleccion de metodologia de solucién

Para la eleccion de la metodologia de solucion para el disefio de la propuesta de valor y el
modelo de negocios se consideran cuatro alternativas, las cuales son Design Thinking, Lean
Startup, Design Sprint y Scrum, con la finalidad de guiar cada etapa del proyecto para reducir
los riesgos dentro del mismo. Esta eleccion de metodologia se realiza mediante la herramienta
de matriz de ponderaciones, para la cual en primer lugar se deben definir los criterios para
evaluar cualitativamente cada metodologia, las cuales se determinan junto al representante del

CTCE con base en las necesidades encontradas y la problematica a resolver.

» Grado de flexibilidad: dentro de la eleccion de la metodologia es importante considerar
el grado de flexibilidad de la herramienta que se utilice, para que en caso de ser necesaria
una modificacién durante el transcurso del proyecto, este no se vea afectado por este
cambio. Por esta razon, se considera un mayor puntaje para aquellas metodologias que

permitan un mayor grado de flexibilidad a los cambios.

= Facil acceso: este criterio esta relacionado con la sencillez de cada etapa del proyecto,

ademas de una facil integracién entre cada etapa par de esta forma tener un lineamiento

Juan Antonio Ramirez Leyton Pagina 37



Capitulo 2: Marco teérico y metodologia

facil de seguir. Se asignara mayor puntaje para las metodologias que posean sencillez

en sus etapas y una facil integracion de estas.

= Disponibilidad de tiempo para la realizacion del proyecto: es importante considerar
la cantidad de tiempo disponible para desarrollar el proyecto, el cual es considerado de
corto plazo, por lo tanto, se asignara menor puntaje a aquellas metodologias que se

desarrollen en un mediano y largo plazo.

= Compatibilidad con las necesidades del proyecto: este criterio esta relacionado en
base a los requisitos del proyecto, respecto a las problematicas analizadas con
anterioridad. Por lo cual, se designard un mayor puntaje para aquellas herramientas que

consideren una alta compatibilidad con la creacion de un nuevo modelo de negocios.

= Orientacion a los clientes: con respecto a este criterio, se considera importante que
tanto la propuesta de valor como el modelo de negocios estén orientadas en satisfacer
las necesidades del cliente. Por esto, se considerara un mayor puntaje a aquellas
metodologias que consideren al cliente como uno de los principales factores para el

éxito de un proyecto.

Luego de haber determinado los criterios para la eleccion de la metodologia se debe
evaluar cada metodologia con una escala de 1 a 10, lo cual se define exclusivamente con el
nivel de desempefio que tenga la metodologia en cada criterio. Ademas, se asigna el porcentaje
de importancia relativo que tendra cada criterio, para luego definir la metodologia mediante la
ponderacién de la importancia relativa de cada criterio por el valor asignado segun la
metodologia evaluada. Las alternativas para la metodologia de solucion del proyecto y el
puntaje asignado a estas metodologias en cada criterio se pueden observar en la Tabla 2.
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Tabla 2: Alternativas de metodologias de solucién para el proyecto

. Compatibilidad | Orientacion
, o Grado de . . Tiempo del .
Metodologias/Criterios s Facil acceso con necesidades alos
flexibilidad proyecto .
del proyecto clientes

Lean Startup 9 10 8 7 10
Design Thinking 10 10 10 10 10
Design Sprint 8 9 10 10
Scrum 7 8 10 8 9

Fuente: Elaboracion propia

La metodologia con mayor puntaje dentro de la matriz de ponderaciones es Design

Thinking, se selecciona esta metodologia dado a que es la que mejor se adapta a lo que se quiere

desarrollar con el proyecto. Esta metodologia cuenta con retroalimentacion continua ya que

cuenta con un ciclo metodoldgico de idear, prototipar y testear, por lo cual existe una

retroalimentacion de las ideas en base al testeo, lo que permite generar aprendizajes validados

de las ideas. También cuenta con compatibilidad con el proyecto al estar centrada en el cliente,

sus pensamientos y necesidades, por otro lado, esta metodologia es practica para poder resolver

problemas y/o validar hipotesis en el corto plazo. La matriz con la importancia relativa de cada

criterio se presenta en la Tabla 3 y la matriz de ponderaciones final para cada alternativa segun

la importancia relativa de cada criterio se puede observar en la Tabla 4.

Tabla 3: Matriz de importancia relativa de cada criterio

. Compatibilidad . .,
. . Tiempo Orientacion
Grado de Facil con Peso
Ll del . alos Total .
flexibilidad | acceso necesidades ) relativo
proyecto clientes
del proyecto
Grado de
2 209
flexibilidad 0 > 6 > 4 0 0%
Facil acceso 5 0 7 6 5 23 23%
Tiempo del 4 3 0 4 3 14 14%
proyecto
Compatibilidad
con las
5 4 6 0 5 20 209
necesidades del %
proyecto
Orlent'auon alos 6 5 7 5 0 23 23%
clientes

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 4: Matriz de ponderaciones

Peso Design Design
relativo Lean Startup Thinkfigng Spriﬁt Serum
Grado de flexibilidad 20% 9 10 8 7
Facil acceso 23% 10 10 9 8
Tiempo del proyecto 14% 8 10 10 10
Com.patlbllldad con las 0% 7 10 7 8
necesidades del proyecto
Orientacion a los clientes 23% 10 10 10 9
Total 100% 8,92 10 8,77 8,31

Fuente: Elaboracion propia

2.9 Metodologia de solucion

Considerando el alcance de este proyecto y la base metodolégica expuesta con anterioridad, se

define la siguiente metodologia de solucion:

Etapa 1: Diagndstico de la situacion actual

En esta etapa se deben realizar las siguientes actividades:

o Realizar un analisis del proyecto anterior que analizaba la factibilidad de implementar

un sistema de bicicletas compartidas en Curico.
e Actualizar el FODA vy el analisis PESTEL

e Realizar un analisis de las cinco fuerzas de PORTER.

e Identificar problematicas o aspectos que no fueron abordados en su totalidad en el

proyecto anterior.

e Definir alternativas de solucidn para las problematicas identificadas.

Etapa 2: Proponer alternativas de solucién

Se debe realizar lo siguiente:

e Realizar un andlisis de los potenciales clientes mediante las herramientas mapa de

empatia y Value Proposition Design.

e Definir una propuesta de valor acorde a los requerimientos y necesidades de los clientes.

e Testear la propuesta de valor con los potenciales clientes a través de una entrevista.
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Retroalimentar la propuesta de valor segun las recomendaciones o comentarios hechos
por parte de los clientes.

Redisefiar la propuesta de valor para adecuarla a los clientes.

Etapa 3: Definir la solucién final.

Esta etapa tiene como objetivo, definir el modelo de negocios y analizar la factibilidad

econdémica de implementar el proyecto de SBC en Curico. Para esto se deben realizar las

siguientes actividades:

Redisefar el anterior modelo de negocios mediante la herramienta de Lean Canvas.
Determinar la demanda para un horizonte de 10 afios.

Determinar la inversion inicial, los costos operacionales y los ingresos del proyecto.
Realizar el flujo de caja del proyecto con un horizonte de 10 afios.

Calcular los indicadores de rentabilidad (VAN, TIR, PRI)

Realizar estudio de impacto social.

Redefinir el modo de financiamiento que tendra el proyecto.

Realizar analisis de sensibilidad.

Etapa 4: Optimizar la solucion final

Se trata de definir el modo en que operara el negocio, para lograr esto se deben realizar las

siguientes actividades:

Analizar posibles mejoras en la evaluacion técnica, econémica y social.

Redefinir el modelo de negocios si es necesario optimizando los aspectos que se
consideren en el andlisis anterior.

Analizar posibles cambios en inversion inicial, los costos operacionales o en los
ingresos del proyecto

Realizar el flujo de caja del proyecto con un horizonte de 10 afios.

Calcular los indicadores de rentabilidad (VAN, TIR, PRI)

Realizar estudio de impacto social.

Definir el modo de financiamiento que tendra el proyecto.
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e Realizar andlisis de sensibilidad.
Etapa 5: Conclusiones

Para finalizar, se deben presentar las conclusiones del estudio, mostrando si se lograron
conseguir los objetivos del proyecto, qué cosas se pueden mejorar y también dar a conocer el
impacto social y ambiental que pudiera generar la implementacién del sistema de bicicletas

eléctricas compartidas en Curico.
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CAPITULO 3: ESTADO
DEL ARTE

En este capitulo se realiza un analisis del estado del arte actual para la implementacién de un
proyecto de bicicletas eléctricas compartida, desde el concepto de Smart cities hasta los
sistemas de bicicletas publicas en la actualidad y el como pueden competir como medio de

transporte publico
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3.1 Smart cities

En las Gltimas décadas el desarrollo urbano y el crecimiento de las ciudades ha constituido un
desafio para todos los paises del mundo, dado a que este desarrollo implica un importante
incremento en los requerimientos de infraestructura, energia y servicios. Se prevé que en el
2050 un 70% de la poblacion mundial viva en ciudades (Fundacion Endesa, 2021), esto hace
gue en las siguientes décadas los nucleos urbanos del mundo tengan que afrontar problemas

como:

e Abastecimiento energético

e Emisiones de CO2

e Planificacion del trafico automovilistico
e Provision de bienes y materias primas

e Prestacion de servicios sanitarios y de seguridad

Debido a esta problematica es que surge la necesidad de crear ciudades sostenibles
econémica, social y medioambientalmente, por esto nacen las smart cities o ciudades
inteligentes. Las cuales son aquellas que aplican las tecnologias de la informacion y de la
comunicacion (TIC) con el objetivo de proveerlas de infraestructura para garantizar un
desarrollo sostenible, incrementar la calidad de vida de los ciudadanos, tener mayor eficacia en
el uso de los recursos disponibles ademas de garantizar una participacion de la ciudadania en el
desarrollo de la ciudad. ElI modelo ideal de una ciudad inteligente se basa principalmente, en

los siguientes subsistemas:

e Generacion distribuida: este subsistema consiste en que las ciudades inteligentes
posean generacion eléctrica repartida por el territorio, a traves de un abastecimiento

individualizado, no centralizado.

e Smart Grids: consiste en redes inteligentes interconectadas, las que poseen una

circulacion bidireccional de datos entre el centro de control y el usuario.
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e Smart Metering: consiste en la mediciédn inteligente de los datos de gasto energético de
cada usuario, esto se logra a través de los telecontadores los cuales realizan las lecturas

a distancia y en tiempo real.

e Smart Buildings: trata de que los edificios de una ciudad inteligente se conviertan en
edificios domoticos los cuales respetan el medioambiente y poseen sistemas de

produccion de energia integrados.

e eMobility: consiste en la implantacion del vehiculo eléctrico como principal medio de

transporte en la ciudad, con sus respectivos puestos de recarga publicos y/o privados.

e Tecnologias de la informacién y la comunicacion (TIC): consiste en utilizar las TIC

a la hora de controlar los diferentes subsistemas que componen a la smart city.

e Smart Citizen: trata de que los ciudadanos participen activamente en las iniciativas de

una smart city.

En este sentido, las smart cities, buscan implementar servicios publicos mas eficientes
y sostenibles para cada habitante de la ciudad, generando un uso eficiente de los recursos y un
mejor impacto en el medioambiente (Ram, Das, Mahapatra, Mohandry, & Choppali, 2020).
Siendo la eMobility un aspecto muy importante de la smart city, dado que en la actualidad el

99% de los sistemas de transporte en Chile utilizan derivados del petréleo como combustible.

Durante el 2018, el sector transporte en Chile representd un 32,9% del total de emisiones
de GEI, de los cuales un 86% fue debido al transporte terrestre ya sea de traslado de pasajeros
o de cargas (Ministerio del Medio Ambiente, 2020). Por esta razon, resulta imprescindible
avanzar hacia la movilidad urbana sostenible, donde se utilicen los recursos actuales y futuros

de manera eficiente, disminuyendo las emisiones de GEI en el pais.
3.2 Sistema de bicicletas compartidas

Los sistemas de bicicletas compartidas o también conocidos como sistemas de bicicletas

publicas, son un servicio de transporte sostenible en el cual se ponen a disposicion de los
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usuarios, una serie de bicicletas ubicadas en una red de estaciones situadas estratégicamente

por la ciudad para que sean utilizadas temporalmente como medio de transporte.

La primera generacion de bicicletas publicas del mundo fue Witte Fietsen, también
llamadas bicicletas blancas, el cual fue un sistema lanzado en 1964 en la ciudad de Amsterdam.
El concejo de la ciudad propuso el sistema con 50 bicicletas blancas distribuidas por el centro
de Amsterdam, para asi ser utilizadas libre y gratuitamente por cualquier ciudadano y luego ser
dejadas en cualquier lugar sin registro ni cargo alguno. Sin embargo, este proyecto terminé al
poco tiempo producto a que las bicicletas eran robadas, por lo que la policia terminé

confiscando las bicicletas aludiendo a que estas incitaban al vandalismo (Avallone, 2019).

Hubo que esperar hasta la década de 1990 que se comenzé con la segunda generacion
de bicicletas pablicas. En 1991 se inici6 con la implementacion de un proyecto de bicicletas
publicas para las ciudades de Farsg, Grena y Nakskov, ubicadas en Dinamarca, este proyecto
contempld 26 bicicletas por ciudad, las cuales podian ser recogidas y aparcadas en puntos
céntricos de estas, no obstante, fracaso al poco tiempo debido a problemas de robo y vandalismo
(loakimidis, Koutra, Rycerski, & Genikomsakis, 2016).

Luego, en 1993 se lanzo un sistema de bicicletas gratuitas para la ciudad de La Rochelle,
Francia, aunque mas regulado permitia a los habitantes tomar las bicicletas hasta por dos horas
con previa identificacion. En el mismo afio, en Cambridge, Inglaterra se lanzé un sistema
similar el cual requeria la presentacion de una identificacién para asi prevenir robos, sin
embargo, ambos proyectos fracasaron dado que las bicicletas debian retirarse y entregarse en

el mismo punto, lo que limitaba su utilidad (Avallone, 2019).

Un sistema de bicicletas compartidas se lanzo en Copenhague el 30 de mayo de 1995,
con el nombre de Bycyklen, permitia a los usuarios depositar una moneda de 20 kroner para
desbloquear la bicicleta y poder utilizarla; luego, cuando finalizara con su uso, el usuario debia

devolver la bicicleta al estacionamiento pertinente el cual le devolvia la moneda (Alonso, 2009).

Fue en 1996, en la Universidad de Portsmouth en Reino Unido, que se desarrollo el
primer sistema de tercera generacion, donde los estudiantes podian acceder a bicicletas

utilizando tarjetas magnéticas. Este sistema estaba caracterizado por la identificacion y
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seguimiento de los usuarios, con lo que se prevenia el vandalismo al tener mayor control sobre

las bicicletas (loakimidis, Koutra, Rycerski, & Genikomsakis, 2016).

No fue hasta 2005, que se populariz6 el uso de las bicicletas compartidas con el sistema
Velo’v, que implementd 1.500 bicicletas en Lyon. Utilizando un sistema de tercera generacion
se pudo afianzar la marca logrando mantener su funcionamiento hasta la actualidad. Fue la base
del sistema Vélib’ en Paris, el cual incorporaba avances tecnolégicos como rastreo y monitoreo

de las bicicletas en tiempo real (Avallone, 2019).

Los primeros programas de bicicletas compartidas en América latina comenzaron el afio
2008, en las ciudades de Rio de Janeiro, Brasil y en Santiago, Chile. Estos sistemas funcionan
a través de una suscripcién asociada a una tarjeta de crédito (Bicicultura, 2020).

Gracias a la innovacion y el desarrollo de nuevas tecnologias, se habla que puede existir
una cuarta generacion de sistemas de bicicletas compartidas, lo que ofreceria un servicio mas
atractivo y eficiente, integrando innovaciones como el uso de aplicaciones de celular, asistencia

de motor eléctrico, GPS, entre otras (Montezuma, 2015).
3.3 Beneficios generales de un sistema de bicicletas compartidas

Los sistemas de bicicletas publicas tienen multiples beneficios para la sociedad, estos pueden
ser en ambitos medio ambientales, de salud, culturales, sociales, econdémicos y de eficiencia

urbana (Gobierno Regional Metropolitano de Santiago, 2012).

e Salud: En cuanto a la salud de la ciudadania, se tiene que gracias a la practica frecuente
de ciclismo se consiguen beneficios para el sistema cardiovascular, respiratorio,
nervioso y también sirve para mejorar aspectos sicoldgicos de tal manera que contribuye

a mantener un cuerpo en formay saludable.

e Medioambientales: Con respecto a los beneficios medioambientales de los sistemas de
bicicletas publicas, estos ayudan en la disminucion de emision de gases efecto
invernadero debido a que se produce una sustitucién desde un modo de transporte con
motor a combustidn, por uno a base de energia mecanica al pedalear y/o energia eléctrica

en bicicletas con asistencia de pedaleo.
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3.4

Sociales/culturales: Con relacion a los beneficios sociales/culturales se tiene que los
SBP ayudan a generar una identidad social en la ciudad, denotando patrones de ecologia,
deporte, salud y bienestar. Ademas, con la ayuda de la implementacién y operacion de
los SBP, se genera en la ciudadania y las entidades gubernamentales mayor conciencia

y relevancia en la seguridad e infraestructura vial.

Economicos: Dentro de los beneficios economicos que se pueden obtener por la
utilizacion de los SBP, se observa que por lo general son mas baratos que el uso y
mantenimiento de vehiculos motorizados, y en algunas ocasiones pueden ser mas
baratos que el sistema de transporte publico dependiendo la ciudad. Y otro aspecto con
relacion a los beneficios econdmicos, es la posibilidad que tienen los municipios de
generar empleos con la implementacion de este sistema, lo cual puede ser una
oportunidad para emplear estudiantes o personas que necesitan una reinsercion social

y/o laboral.

Eficiencia urbana: Con relacion a la eficiencia urbana, dentro de los beneficios
obtenidos con los SBP es que pueden ser una gran ayuda para descongestionar los
sistemas de transporte publico o la congestion vehicular. Esto dado que existen
segmentos de personas que en definitiva dejara de usar el transporte pablico o su
vehiculo particular o también porque en ciertos tipos de trayecto, los sistemas de
bicicletas publicas ayudan a la intermodalidad. También contribuyen a la optimizacion
del espacio publico, debido a que el espacio que ocupa un auto es el mismo que seis
bicicletas, lo cual cobra mucha relevancia en calles transitadas y en el uso de

estacionamientos.

Sistemas de bicicletas compartidas en la actualidad

Los sistemas de bicicletas compartidos tienen una popularidad que ha ido en aumento en todo

el mundo durante los dltimos afios. En la actualidad existen 1.989 programas de bicicletas

compartidas en el mundo, y hay 288 proyectos en fase de planificacion (Bikesharingmap, 2021).

En el Grafico 1, se puede observar un aumento exponencial en la cantidad de sistemas de

bicicletas compartidas en el mundo desde 1995 a 2013.
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Grafico 1: Evolucion de la creacion de sistemas publicos de bicicletas en el mundo
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Fuente: (Montezuma, 2015)

Para los sistemas de bicicletas en la actualidad existen variados proveedores, entre los
gue se destacan JC Deaux (Cordoba, Bruselas, Paris, Lyon, entre otras), Clear Channel (Oslo,
Rennes, Barcelona, Zaragoza, entre otras), ITCL (principalmente en la peninsula ibérica),
BicinCitta (principalmente en Italia), Bixi (Canada, Londres, Nueva York, entre otras
ciudades), B-Cycle (en Denver, San Antonio, Santiago de Chile, Rio de Janeiro, entre otras),
los sistemas alemanes Call Bike y Next Bike, y los sistemas chinos Ofo y Mobike. (Arellano,
2020).

También se tiene que desde 2017 comenzaron a aparecer patinetes o scooters eléctricos
de uso compartido (e-scooters) en muchas ciudades importantes del mundo. Las principales
empresas que ofrecen este tipo de servicios son Bird o Lime, las cuales alquilan un patinete por
minutos. En 2017 este tipo de servicios era poco habitual, pero en 2018 se realizaron
aproximadamente 38,5 millones de viajes en e-scooters (Xataka, 2019).

En la actualidad, los sistemas de operacion cuentan con estaciones de anclaje o con un
sistema “flotante libre” el cual no tiene muelles, por lo cual las bicicletas o patinetes pueden ser
aparcados en cualquier lugar para luego ser localizados mediante GPS. Por otro lado, los
accesos a estos sistemas son variados y dependen principalmente del proveedor del servicio,

sin embargo, la mayoria utiliza un sistema de desbloqueo por medio de tarjeta RFID
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(identificacion por radiofrecuencia), o mediante aplicaciones de celular y escaneo de codigo
QR (Montezuma, 2015).

Los operadores de un sistema de bicicletas compartidas con estaciones deben contar con
un equipo logistico el cual, mediante el uso de un software de control y comunicacion, se
encarga de realizar el balanceo de bicicletas entre las estaciones, es decir, la distribucion y
reposicion de bicicletas en las estaciones de tal manera que siempre existan bicicletas

disponibles y suficiente espacio para aparcar (Montezuma, 2015).

Las proyecciones del nimero de bicicletas y scooters compartidos, indican un
importante aumento entre 2019 y 2024, ya que segun “The Bike and Scoothersharing
Telematics Market. 2nd Edition”, se espera que el 2024 existan 35,8 millones de bicicletas
publicas en el mundo, mientras que en 2019 existian 23,2 millones, lo cual representa una tasa
de crecimiento compuesta anual del 9%. Por otro lado, con relacion a los scooters compartidos
se pronostica una tasa de crecimiento compuesta anual de 43%, partiendo con una flota mundial
de 774.000 scooters en 2019, hasta llegar a los 4,6 millones en 2024. Esto incluye scooters
tradicionales y scooters de pie, no obstante, se espera que el 2024 los scooters de pie superen

en un factor de 10 a los tradicionales (Berg Insight AB, 2020).

Uno de los principales desafios de los sistemas publicos de bicicletas es lograr su
sostenibilidad financiera, ya que en general es dificil recaudar el dinero suficiente para solventar
los costos de inversion y operacion tan sélo con la suscripcion de usuarios. Aunque esto suele
variar segun el sistema, se tiene que, por ejemplo, el sistema de bicicletas publicas de Barcelona,
Bicing, logra recaudar un 30% de sus costos de operacion a través de los cobros a usuarios,
aunque también existen casos como los de Capital Bikeshare y Hubway en Estados Unidos, los
cuales consiguen pagar casi el 80% de sus costos con el cobro a usuarios (Castellanos, y otros,
2019).

Y dado gque usualmente no se puede recaudar el dinero suficiente para solventar todos
los costos, los proyectos de sistemas publicos han tenido que recurrir a otras fuentes de ingresos
y financiamiento, estos pueden ser la publicidad y patrocinio de empresas privadas,
subvenciones estatales o donaciones de organizaciones privadas. Esto se puede lograr gracias
al impacto positivo que tienen este tipo de proyectos en el medioambiente y la calidad de vida
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de sus usuarios, lo que resulta atractivo para los intereses de imagen de empresas privadas y
para los gobiernos que entienden los beneficios que otorgan los sistemas de bicicletas a la

comunidad (Castellanos, y otros, 2019).
3.5 La bicicleta eléctrica como medio de transporte competitivo

De acuerdo con un estudio realizado en la ciudad de Bogota, se observa que la bicicleta eléctrica
posee mejor desempefio que la bicicleta convencional en rutas de hasta 5km, la cual es la
distancia con la que el viaje en bicicleta logra ser competitivo en términos de tiempo respecto
al transporte publico y particular. No obstante, en distancias por sobre los 5km, no se distinguen
diferencias entre la velocidad de las bicicletas eléctricas y convencionales en cualquier horario

cuando no se tienen en cuenta los trayectos con pendientes.

Pero cuando se consideran trayectos con pendientes en contra, se observan diferencias
de velocidad entre ambos tipos de bicicleta. La bicicleta eléctrica representa ventajas de hasta
3,5 km/h en la velocidad de trayecto con pendientes. Ademas, se observa que la velocidad media

de las bicicletas es un 7% mayor en ciclovias que en vias de transito mixto.

Otro estudio, también realizado en la ciudad de Bogota, compar6 las diferencias de
velocidades medias entre la bicicleta eléctrica, el transporte publico colectivo (TPC), y el BRT
(bus rapid transit, sistema de transporte de buses de la ciudad), en los horarios peak de la

mafiana y la tarde, ademas del horario valle.

Los resultados indican diferencias significativas en la velocidad de traslado de la
bicicleta eléctrica la cual se posiciona como la mejor alternativa en distancias cortas, esta
ventaja que posee se debe principalmente a que el calculo de la velocidad e traslado para el
transporte publico considera los tiempos de desplazamiento peatonal al inicio y al final del
viaje, ademas de los tiempos de espera y transbordo, ya que se evalla la eleccion modal del
transporte desde un origen a un destino. La comparativa de velocidad media en km/h se puede
observar en el Gréafico 2, la velocidad en distancias de menos de 5km y en el Grafico 3, la

velocidad en distancias de mas de 5km.
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Griéfico 2: Velocidad media por tipo de transportes en distancias de menos de 5km
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Fuente: (Urazén, Velandia, & Escobar, 2017)

Gréfico 3: Velocidad media por tipo de transporte en distancias de mas de 5km
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Fuente: (Urazan, Velandia, & Escobar, 2017)

Se puede observar que, en los trayectos cortos de menos de 5km, la bicicleta eléctrica
obtiene mayor ventaja que en los trayectos mas largos, esto se debe principalmente a que la
velocidad media de los transportes publicos aumenta en largas distancias, debido a que el
tiempo de traslado de los peatones se mantiene mientras que el vehiculo puede alcanzar mayores
velocidades.
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También es importante destacar que en los horarios punta o peak, la bicicleta eléctrica
posee mucha ventaja por sobre la velocidad del transporte publico, ya sea en colectivo o buses.
Por esta razdn, se concluye que en ciudades con alta congestion vehicular en los horarios punta,
la bicicleta eléctrica representa la mejor alternativa de transporte diario en cuestion de velocidad
de traslado en distancias menores a 5 km.

En cuanto a los costos por consumo energético entre diferentes medios de transporte se
tiene que segun un estudio realizado el 2018 en la ciudad de Barcelona, el cual comparé el gasto
monetario por concepto de energia o combustible que implica trasladarse desde la casa del autor

hasta su trabajo se tiene la siguiente informacion presentada en el Gréfico 4.

Gréfico 4: Gasto energético anual en euros segun tipo de vehiculo

Transporte publico .
Automovil eléctrico _
Automovil convencional _
Bicicleta eléctrica I
0 50 100 150 200 250 300 350 400

Fuente: Elaboracion propia en base a (Véliz, 2018)

Los precios que se utilizaron para el célculo del gasto monetario fueron los siguientes:

e Diesel: 1,23 €/Litro
e Gasolina: 1,25 €/Litro
e Electricidad: 0,117 €kWh

En el grafico se puede observar que la bicicleta eléctrica representa un gasto
significativamente menor que la peor alternativa, que en este caso es el automovil convencional,

que los ciclomotores y que los automoviles eléctricos. Por otro lado, el segundo mejor
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transporte en términos de energia consumida por persona, es el transporte publico, dado

principalmente a la alta cantidad de personas que pueden trasladar en un solo viaje.
3.6 Ley de convivencia de modos

En Chile, con la Ley N°21.088, también Ilamada Ley de convivencia de modos, se modifica la
Ley de Transito de tal manera de armonizar el uso del espacio vial que comparten los distintos
modos de movilidad, definiendo variados criterios los cuales dan mayor seguridad a los usuarios
vulnerables, como los peatones y los conductores de ciclos (bicicletas, scooters, patines, skates,
entre otros) (CONASET, 2021).

Se define como ciclo a todo vehiculo no motorizado de una o mas ruedas, propulsado
exclusivamente por una o0 mas personas situadas en él, tales como bicicletas y triciclos. Aunque
también se consideran ciclos aquellos vehiculos de una o méas ruedas que cuenten con un motor
auxiliar eléctrico de una potencia nominal continua méxima de 0,25kW, en los que la
alimentacion es reducida o interrumpida cuando el vehiculo alcanza la velocidad de 25km/h

(Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, 2018).
Aspectos basicos de la ley (Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, 2021):

e Los ciclos deben circular por las ciclovias.

e En caso de no existir ciclovia, los ciclos deben circular por la pista derecha de la calle.

e Los conductores de ciclos que sean menores de 14 afos, los adultos con menores de
hasta 7 afios, los adultos mayores y las personas con movilidad reducida podran circular
por la vereda.

e Los conductores de vehiculos motorizados deberan dejar 1,5 metros de distancia para
adelantar a los conductores de ciclos, siendo obligacion de los Gltimos facilitar dicha
maniobra.

e Los peatones cruzaran por lugares sefializados respetando las ciclovias

e En cruces peatonales, los ciclos deben reducir su velocidad y cruzarlo al ritmo de los
peatones, respetando la prioridad de estos.

e Los conductores de ciclos deben estar atentos a las condiciones de transito evitando el

uso de elementos que dificulten la vision y/o audicion.
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e Los conductores de ciclos deben contar con al menos un sistema de frenos eficaz.
e Las bicicletas deberan ser estacionadas en lugares habilitados, si no lo hay, deberan

hacerlo en lugares que no bloqueen o dificulten el trafico vehicular y/o peatonal.

Juan Antonio Ramirez Leyton P&gina 55



Capitulo 4: Diagnéstico de la situacioén actual

CAPITULO 4:
DIAGNOSTICO DE LA
SITUACION ACTUAL

En el siguiente capitulo se desarrolla un analisis del contexto actual en cuanto a la
implementacion de un proyecto de bicicletas eléctricas compartidas para la ciudad de Curico,

desarrollando un analisis PESTEL, de las 5 fuerzas de Porter y un FODA.
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4.1 Modelos vigentes en Chile y el mundo

A continuacion, se presentan algunos de los sistemas de bicicletas compartidos existentes en

Chile y el mundo.
4.1.1 Bike Santiago

Este es un sistema de bicicletas tradicionales el cual tiene la mayor extension territorial de
Santiago de Chile, es operado por Tembici y patrocinado por el banco Itat. Su método de uso
consiste en usuarios registrados los cuales contratan un plan diario ($2.990CLP), mensual
($6.300CLP), trimestral ($30.990CLP) o anual ($59.990CLP). Para utilizar las bicicletas los
usuarios la deben desbloquear en la estacion mediante el uso de la aplicacion movil de Bike
Santiago o a través de la tarjeta RFID o de crédito. Las bicicletas pueden ser utilizadas sin cargo
adicional durante 30 minutos, cada minuto adicional tiene un costo de $17CLP para todos los
planes, excepto el anual para el cual el minuto adicional tiene un valor de $10CLP. También se
responsabiliza y cobra al usuario, en caso de pérdida o robo de la bicicleta y en caso de

accidentes con darios en la bicicleta (Bike Santiago, 2021).

Dentro de su modelo de negocios, tiene canales digitales, tales como Facebook,
Instagram, Twitter, y un Portal oficial Web. Estos medios se utilizan principalmente para

publicidad, requerimientos, atencion al usuario y para el registro de cada usuario.

Su principal medio de pago es a través del registro de los usuarios con una tarjeta de
crédito, con la cual se obtienen formas de pago mensual, trimestral y anual. Las estaciones estan
ubicadas en zonas estratégicas y cercanas a las estaciones del metro y del Transantiago, ademas,
las estaciones poseen un sistema automatico el cual libera las bicicletas, un panel solar para el
alumbramiento por las noches y un lector inteligente para ayudar al usuario dando indicaciones

de como usar la bicicleta.

Dentro de sus caracteristicas se tiene que son bicicletas estandar y estan estructuradas
con una canasta de seguridad, poseen color anaranjado por el auspicio del banco Itad, tienen
luces led traseras y delanteras, cambio de velocidades y sistema GPS. En la actualidad, Bike
Santiago, cuenta con 3.500 bicicletas y 350 estaciones (Bike Santiago, 2021). En la llustracion
12, se puede observar la bicicleta de Bike Santiago.
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llustracién 12: Bicicleta Bike Santiago

Fuente: (Bike Santiago, 2021)

4.1.2 Bici Las Condes

Tiene como propdsito brindar un beneficio a la sociedad, ayuda al medio ambiente y mejorar
la calidad de vida de las personas de Las Condes. Para esto, la Municipalidad de Las Condes
junto a ClearChannel pusieron en marcha un sistema de desplazamiento para los vecinos y
quienes trabajan en dicha comuna, los cuales podran obtener un servicio que les permita abordar
un medio de transporte de manera rapida y eficiente desde su residencia a zonas comerciales o
sus lugares de trabajo. Posee un plan mensual de 0,18 UF (0,14 UF con Tarjeta VVecino) y un
plan anual de 1,4 UF (1,12 UF con Tarjeta Vecino). Los primeros 45 minutos de cada viaje son
gratis, a excepcion del domingo que es una hora, luego cada 30 minutos o fraccion adicional se
cobran 0,04 UF (Bici Las Condes, 2021).

Al igual que el sistema Bike Santiago, el modelo de negocio de Bici Las Condes esta
conformado por canales digitales como Facebook, Twitter, Instagram y Portal Web. Estos
medios se utilizan basicamente para publicidad, requerimientos, atencion al cliente y para el
registro de los usuarios. Dentro de su pagina oficial, se proporciona un namero telefonico para
la atencion al cliente y el registro de usuario, ademas de un mapa con la ubicacién de cada una

de las estaciones.

La estructura de las estaciones de anclaje es méas sencilla que la competencia, ya que
son un sistema de barra horizontal en donde sélo se pueden colocar 6 bicis por barra, utilizando
candados para asegurar las mismas. Tiene un lector inteligente y pantalla para ayudar al usuario
con el proceso de retiro y entrega de las bicicletas.
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La bicicleta es de tipo estandar, de color verde y blanco, tiene una campana, canasta,
luces traseras y delanteras, cambio de velocidades y el auspicio de la comunidad de Las Condes.
El sistema de pago es a través de una tarjeta de crédito con un banco nacional, luego se le
entrega al usuario una tarjeta inteligente para obtener los beneficios del sistema, llamada
“Tarjeta Vecino Las Condes”. En la actualidad posee una red de 99 estaciones y 990 bicicletas,

modelo que se puede ver en la llustracion 13 (Bici Las Condes, 2021).

llustracioén 13: Bicicleta Bici Las Condes

Fuente: (Bici Las Condes, 2021)

4.1.3 SBP Vélib — Paris

Este es un sistema de bicicletas publicas ubicado en Paris, Francia. Posee tanto bicicletas
estandar como eléctricas, las cuales estan distribuidas en estaciones de anclaje donde se
recargan automaticamente si la bateria tiene menos del 70% de su carga maxima. Las bicicletas
poseen un dispositivo electronico ubicado en el manubrio el que permite desbloquearlas y

bloquearlas mediante el uso de una tarjeta o ingresando un cédigo secreto.

Las bicicletas también cuentan con conexion bluetooth, para conectar el celular del
usuario al dispositivo electrénico y asi mostrar en pantalla la informacion del viaje. Dentro de
la aplicacion del sistema Vélib, se puede contratar cualquiera de los planes ofrecidos, ver la
informacion de los viajes, y la disponibilidad de bicicletas y estaciones en tiempo real. Tambiéen
las bicicletas cuentan con una horquilla de candado la cual sirve en la estacion, donde el usuario
engancha la bicicleta en la base de acoplamiento para blogquearla. Cuando se esta fuera de la

estacion, si se quiere parar unos minutos, el usuario puede pasar su tarjeta de abonado/a por
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encima del dispositivo electronico (V-Box) para indicar la parada momentanea, con lo que la
V-Box activara el bloqueo del manillar y el usuario puede utilizar el cable antirrobo para sujetar

la bicicleta a un punto fijo (Velib-Metropole, 2021).

El sistema esta disefiado para recorridos cortos y para usuarios mayores de 14 afios cuya
estatura minima sea 1,50 metros. Posee disponibilidad las 24 horas los 7 dias de la semana.
También el sistema cuenta con un seguro multirriesgo el cual cubre todos los riesgos

relacionados con la responsabilidad civil durante un recorrido en bicicleta.

El modelo de negocios que se utiliza es un DBOMF, por sus siglas en inglés, Design,
Build, Operate, Maintenance y Finance, lo cual significa que el operador debe disefiar el
sistema, construirlo, operarlo, mantenerlo y financiarlo. El operador otorga el sistema completo
a cambio de la explotacion de derechos publicitario en distintos espacios de Paris, ademas de
una participacién de los ingresos que genera el sistema por el pago directo de los usuarios
(Gobierno Regional Metropolitano de Santiago, 2012). En la llustracion 14, se puede observar
la bicicleta utilizada por el sistema Vélib.

llustracién 14: Bicicleta Vélib

Fuente: (Velib-Metropole, 2021)

4.1.4 ECOBICI - México D.F.

EISBP ECOBICI es considerado por los expertos como uno de los sistemas mas exitosos de
Latinoamérica, por sus altos indices de uso y niveles de seguridad. Esta ubicado en la Ciudad

de Meéxico, donde inicié sus operaciones en febrero del 2010 con 84 cicloestaciones y 1.200
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bicicletas. En la actualidad cuenta con 480 cicloestaciones y mas de 6.800 bicicletas, de las
cuales 28 estaciones y 340 bicicletas forman parte del nuevo sistema de bicicletas eléctricas
(ECOBICI, 2021).

En cuanto a los planes ofrecidos se tiene un plan diario, de tres dias, semanal y un plan
anual, con valores de $4.080,77CLP, $8.125,11CLP, $13.553,99CLP y $18.071,99CLP
respectivamente. Todos los planes incluyen trayectos ilimitados de 45 minutos, y en caso de
que los viajes excedan el tiempo se aplica un costo de $527,22CLP desde los 45 a 60 minutos

y un costo de $1.603,16CLP por hora o fraccion adicional.

Dentro de las caracteristicas de la ECOBICI eléctrica se tiene que posee un peso de
24kg, neumaticos de 247, estructura de aleacion de aluminio, velocidad maxima de 15km/h,
bateria de alta intensidad con autonomia de 40km y con una carga completa que se logra en 2
horas. Por otro lado, la ECOBICI Mecénica posee un peso de 22,5kg, neumatico delantero de
20, neumatico trasero de 24”, estructura de acero, manubrio de acero inoxidable de maxima

calidad, acabado electropulido y guardafangos. (ECOBICI, 2021).

El modelo de negocio instaurado en México es DBOMEF por sus siglas en inglés, Design,
Build, Operate, Maintenance y Finance. Este modelo tiene la particularidad de que la inversion
fue financiada integramente por el Gobierno de DF debiendo el operador obtener los ingresos
suficientes para financiar la operacion del sistema de bicicletas, obviando la rentabilidad de

inversion (Gobierno Regional Metropolitano de Santiago, 2012).

El mobiliario urbano fue comprado por el Gobierno en aproximadamente seis millones
de dolares, donde se incluyd la compra de méas de 1.100 bicicletas, vehiculos eléctricos para
traslado de bicicletas y la adaptacion y construccion de las cicloestaciones. La empresa
operadora del sistema es Clear Channel Outdoor a traves de su filial Smart Bike quien recibe
recursos de la explotacién de los derechos publicitarios correspondientes, pero no del préstamo
de las bicicletas. En la llustracion 15, se puede observar la bicicleta utilizada por el sistema
ECOBICI de México.

Juan Antonio Ramirez Leyton P&gina 61



Capitulo 4: Diagnéstico de la situacioén actual

llustracion 15: Bicicleta ECOBICI

Fuente: (ECOBICI, 2021)

415 BiciMAD

Es el nuevo medio de transporte publico de la ciudad de Madrid, es un servicio prestado al
100% con bicicletas eléctricas, siendo practico, sencillo y ecologico. El cual busca proporcionar
un elemento alternativo de transporte el que sea limpio y saludable para el ciudadano ademas
de fomentar el uso de la bicicleta en la ciudad. Actualmente estd compuesto por 2.964 bicicletas,
6.315 anclajes y 264 estaciones. Dentro de sus caracteristicas principales se encuentra el uso de
Tecnologias de la Informacion y la Comunicacién (TIC) para mejorar la experiencia del usuario
a través de una multiplataforma interactiva y el acceso a la informacién mediante la propia base,

web y dispositivos moviles en tiempo real (BiciMAD, 2020).

La asistencia eléectrica de la bicicleta se acciona desde un dispositivo ubicado en el
manubrio, por lo cual el usuario puede optar por usar 0 no esta asistencia, si elige utilizarla, se
le da a elegir entre tres niveles de asistencia, la ayuda de propulsién del motor baja, media o

alta.

Existen dos tipos de abonados, los usuarios con abono anual y los con tarjetas de uso
ocasional. La tarifa del usuario abonado es de $438,89CLP para la primera fraccion de 30
minutos y de $526,67CLP la siguiente fraccion de 30 minutos. El usuario ocasional puede
solicitar una tarjeta sin costo alguno en cualquiera de los tétems de las estaciones para utilizar
las bicicletas cuando lo requiera la cual tendra una tarifa de $1.755,57CLP la primera hora o

fraccion y de $3.511,15CLP la segunda hora o fraccion, con recargo a la tarjeta de crédito o
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débito registrada (BiciMAD, 2020). La bicicleta utilizada por BiciMAD se puede observar en

la lustracién 16.

llustracion 16: Bicicleta BiciMAD

Fuente: (BiciMAD, 2020)

4.2 Actores involucrados

Para comenzar con el analisis se identifican los distintos grupos de interés que se ven afectados
por el desarrollo del proyecto de bicicletas eléctricas compartidas en Curic6. A continuacion,
en la llustracion 17, se puede visualizar un diagrama con los posibles actores involucrados en
el desarrollo del SBP.
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llustracién 17: Diagrama circular de posibles actores involucrados en el desarrollo del SBP en Curico
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Fuente: Elaboracion propia en base a (Gobierno Regional Metropolitano de Santiago, 2012)

Dentro de los actores directamente involucrados en el disefio, desarrollo,

implementacién y operacién del SBP, destacan:

421 CTCE - Universidad de Talca

El Centro Tecnologico de Conversion de Energias de la Universidad de Talca, posee el rol de

gestor del proyecto de bicicletas eléctricas compartidas en Curicé, por lo cual es el encargado

de planificar, disefiar y gestionar la implementacion del sistema.

4.2.2 Operador del SBP

Es quien presta el servicio de bicicletas publicas, en él confluyen los distintos actores del

sistema. De su gestion operativa depende en gran medida el éxito del sistema y la satisfaccion

del usuario. EI SBP puede ser operado por una compafiia de origen publico o por lo general, es

una compafiia de origen privado, la cual se adjudicara la operacion del servicio a través de una

Licitacion Publica. Dependiendo de los términos de la licitacion, el operador debera asumir los

costos de inversion, los costos de operacion, y es quiéen recibe los ingresos operacionales y en

algunos casos recibe subvencion publica.
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4.2.3 Municipalidad de Curicé

Con respecto a la implementacion del SBP en Curicd, se tiene que la municipalidad actia como
la contraparte del operador, ya que es quien generalmente deberia contratar el servicio de
operacion de bicicletas pablicas. Por lo tanto, es quien debe elaborar las bases de la licitacion y
establece las condiciones de ésta.

4.2.4 Usuarios del sistema

Los usuarios son la fuente principal de ingresos del negocio, por esta razon, el servicio de
bicicletas debe estar orientado en el cliente, para lo cual se tiene que definir y conocer a los
usuarios objetivos para concentrar los esfuerzos en ellos de tal forma, de entregar un servicio
de calidad manteniendo las bicicletas en buenas condiciones y ofreciendo una buena atencion

al cliente.
4.25 Ciclistas no usuarios del sistema

Son los ciclistas que normalmente utilizan sus propias bicicletas como medio de transporte en
la ciudad, lo cual puede ser para actividades laborales, académicas o de ocio. Estos comparten
el espacio vial con los usuarios del sistema y pueden representar una motivacion para que los
usuarios de transporte publico consideren el uso de la bicicleta como nuevo modo para

transportarse.
4.2.6 Carabineros, PDI y Seguridad Ciudadana

La seguridad es importante para los SBP ya que el negocio puede verse afectado por la
delincuencia, por esta razon, se espera contar con ayuda de las instituciones de seguridad de la

ciudad, especialmente de Carabineros a través de sus rondas de patrullaje.
4.2.7 Proveedores de servicios complementarios

En este grupo se encuentran todos aquellos proveedores de productos y servicios
complementarios al modelo de negocio de SBP. Estos pueden ser, proveedores de alimentos y
bebidas, servicios higiénicos, estacionamiento de bicicletas, lockers, incluso establecimientos

de reparacion y mantencion de bicicletas.

Juan Antonio Ramirez Leyton Pagina 65



Capitulo 4: Diagnéstico de la situacioén actual

4.2.8 Sistema de transporte publico y vehiculos particulares

Los vehiculos particulares y el transporte publico son la principal competencia del negocio de
bicicletas compartidas, incluye actores taxis, colectivos, microbuses, buses y los vehiculos

particulares. Se debe integrar a la bicicleta como parte del sistema intermodal de Curico.
4.2.9 Proveedores

Se consideran a las empresas proveedoras de tecnologia, equipos y servicios para el
funcionamiento del sistema. Pueden ser empresas de tecnologia de telecomunicaciones para el
registro de las bicicletas, las proveedoras de las bicicletas, de repuestos, de infraestructura, entre

otras.
4.2.10 Auspiciadores

Esta categoria incluye a todas las empresas que estuvieran interesadas en pertenecer al sistema
de bicicletas publicas en Curico, en categoria de sponsor. La publicidad puede ser incluida en
las mismas bicicletas, en las estaciones de arriendo o también en mobiliaria publica si se tiene
convenio con el municipio. Tiene la influencia de fortalecer la viabilidad del sistema, ya que

representan una parte del financiamiento que tiene el proyecto.
4.3 Analisis PESTEL

En esta seccidon se presenta el analisis del entorno del proyecto de bicicletas eléctricas
compartidas, esto permite identificar factores estratégicos que puedan representar ventajas o

complicaciones al momento de implementar el negocio.
4.3.1 Entorno politico-legal

En el afio 2015 se celebrd la vigésimo primera version de la Conferencia de las Partes (COP21),
la cual fue histérica ya que se logré alcanzar un acuerdo entre todas las partes conocido como
Acuerdo de Paris con la finalidad de combatir el cambio climético intensificando las medidas
para disminuir las emisiones de carbono. El principal objetivo es limitar el aumento de la
temperatura global a 1,5°C por sobre los niveles preindustriales (Ministerio del Medioambiente,
2017).

Juan Antonio Ramirez Leyton Pagina 66



Capitulo 4: Diagnéstico de la situacioén actual

Todos los paises firmantes del Convenio Marco de Naciones Unidas sobre el Cambio
Climatico (CMNUCC) se comprometen a tomar las medidas necesarias para cumplir con sus
contribuciones determinadas a nivel nacional, o por sus siglas, las NDC, informando
periddicamente sobre sus emisiones de GEI y los avances que se han logrado para disminuir
estas emisiones (Greenpeace, 2019).

El gobierno chileno ratificé el Acuerdo de Paris por lo cual hizo entrega oficial de la
actualizacion de sus NDC a la Secretaria de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico el 09 de abril de 2020, transformandose en el primer pais latinoamericano
en hacerlo (Ministerio de Medio Ambiente, 2020).

La actualizacion de la NDC de Chile considera un Pilar Social de Transicién Justa y un
Desarrollo Sostenible como componente estructurante en los compromisos del pais para
enfrentar el cambio climatico dando cumplimiento a lo establecido por el Acuerdo de Paris
como también a la Agenda 2030 de los Objetivos de Desarrollo Sostenible, establecida por la
ONU. Por esta razon las medidas contenidas en la NDC consideran variables como seguridad
hidrica, la equidad, igualdad de género o transicion justa, para resguardar los derechos de todos
en el proceso de descarbonizacién de la matriz energética nacional (Ministerio de Medio
Ambiente, 2020).

En este documento, Chile se compromete a que su presupuesto de emisiones de GEI no
superard las 1.100 MtCO2eq, entre los afios 2020 y 2030, presentando un maximo de emisiones
(peak) de GEI el afio 2025, y a lograr un nivel de emisiones de GEI de 95 MtCO2eq al 2030.
Por otro lado, se propone una reduccion de al menos un 25% de las emisiones totales de carbono
negro al 2030, con respecto al afio 2016, el cual es un contaminante generado por la combustion
incompleta de combustibles como el petroleo, gas o lefia, cuyas particulas sélidas afectan

negativamente a la calidad del aire (Gallardo & Osses, 2019).

Ademas, en términos de la adaptacion, se realizan compromisos entre los que destaca el
aumento de informacion y mecanismos de gestion respecto a los impactos del cambio climatico
en los recursos hidricos del pais. Para esto, en 2025 se pretende haber implementado un

indicador, a nivel nacional y a escala de cuenca hidrogréafica, el cual permita hacer seguimiento
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de la brecha y riesgo hidrico existente para de esta forma avanzar en la seguridad hidrica de
Chile (Ministerio de Medio Ambiente, 2020).

Con la finalidad de impulsar el transporte eléctrico y hacer frente a los desafios que
implica la masificacion de este tipo de transporte es que en 2017 se lanzd la Estrategia Nacional
de Electromovilidad la que delinea las acciones que Chile debe realizar en el corto y mediano
plazo para lograr que el 40% de los vehiculos particulares y el 100% de los vehiculos de

transporte publicos sean eléctricos al 2050 (Ministerio de Energia, 2017).
La estrategia se divide en cinco ejes, los que se explican a continuacion:

e Regulacidn y estdndares: este eje tiene relacion con establecer normas y estandares

minimos de eficiencia energética de las instalaciones de carga y de los vehiculos.

e Transporte publico: se pretende que el transporte publico sea el motor de desarrollo
de los vehiculos eléctricos, por lo que se busca impulsar esta tecnologia en buses y taxis

colectivos.

e Fomento de la Investigacion y Desarrollo en Capital Humano: se espera fomentar la
investigacion y la formacion técnica y profesional especializada mediante acuerdos de

cooperacion y financiamiento a proyectos de electromovilidad.

e Impulso inicial al Desarrollo de la Electromovilidad: desarrollar proyectos piloto de

flota comercial eléctrica y fomentar el automdvil particular eléctrico.

e Transferencia de Conocimiento y Entrega de Informacién: en este eje se busca
entregar informacion y conocimiento sobre el tema a través de la creacién de un

observatorio de la electromovilidad (Ministerio de Energia, 2017).

En Curico, se llevo a cabo la Asamblea de Difusion del Plan de Desarrollo Comunal
(PLADECO), esta iniciativa encabezada por la Municipalidad de Curic6 y la comunidad
organizada permite tener una herramienta de planificacion y ejecucion de futuros proyectos
para la comuna desde 2017 a 2024 (Municipalidad de Curico, 2017).
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Dentro de este plan se ha planteado el apoyo hacia las actividades y proyectos que
proporcionen un impacto positivo al medioambiente. Por esta razén, se establece que la
municipalidad debe entregar subvenciones y apoyo para la ejecucion de iniciativas locales

relacionadas a mejorar el medioambiente y la sustentabilidad.

Se ha creado la Direccion de Gestion Ambiental y Territorio, la cual tiene entre sus
funciones la coordinacién del municipio y los organismos publicos y privados, fomentar la
cooperacion interinstitucional gestionando alianzas estratégicas entre las instituciones, y
desarrollar programas de fomento al medioambiente en el sector publico y privado
(Municipalidad de Curicd, 2017).

Ademas, dentro del PLADECO de la ciudad, se establece que una de las principales
causas de la contaminacién ambiental de Curicé es la congestion vehicular. Esto se detecto
mediante la realizacion de talleres con las participaciones de ciudadanos, en los cuales los
mismos ciudadanos sugieren que la bicicleta es un medio de transporte con gran potencial para
mejorar la calidad de vida en Curico (Municipalidad de Curico, 2017).

Por ello, se requiere fomentar su uso en la ciudad, inclusive se plantea el uso de la
bicicleta como medio para lograr la imagen objetivo de la ciudad, dando una imagen de comuna
conectada, placentera, desarrollada y con sentido de pertenencia. Para esto se define dentro del
cuarto lineamiento del plan, lograr posicionar el Desafio Ciclistico CuricO como un evento

deportivo a nivel regional (Municipalidad de Curicg, 2017).
4.3.2 Entorno econémico

Segun la Encuesta Casen 2017 (Encuesta de Caracterizacion Socioeconémica Nacional), a nivel
nacional, el 20,7% de la poblacion se encuentran en condicion de pobreza multidimensional
(mide niveles de educacion, salud, trabajo y seguridad social, vivienda y entorno, y redes y
cohesion social), mientras que, a nivel regional, en el Maule, dicha cifra alcanza el 22,5%,

siendo la novena regién menos pobre del pais (Ministerio de Desarrollo Social y Familia, 2017).

De acuerdo con el nivel de pobreza por ingresos, los resultados de la encuesta indican
un 12,7% de pobreza en la Region del Maule y un 9,9% en la comuna de Curico, indices que

estan por sobre el promedio nacional, en el cual la cifra llega a 8,6%. Esto ubica a la region
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como la tercera region con mayor indice de pobreza a nivel nacional (Ministerio de Desarrollo
Social y Familia, 2021).

Se tiene que segun la informacion registrada en la Encuesta Nacional de Empleo (ENE),
elaborada por el Instituto Nacional de Estadisticas de Chile (INE), se obtuvo un 10,3% como la
tasa de desocupacion en Chile durante el trimestre movil diciembre 2020 a febrero 2021. Esta
cifra implico un incremento de 2,5 puntos porcentuales en doce meses, esto producto
principalmente por la pandemia actual de coronavirus lo cual afecta directamente al empleo
(INE, 2021).

En cuanto a los costos del transporte, se tiene que el indice de Costos del Transporte
(ICT) present6 un aumento mensual de 1,6% en febrero de 2021. Con este aumento, el indicador
registré una variacion acumulada de 3,8% en los dos primeros meses del afo. El resultado del
mes se explicd principalmente, por el incremento del grupo combustibles lo que incidi6 en 1,08

puntos porcentuales sobre la variacion mensual del ICT general.

Dentro del grupo combustibles el que tuvo un alza mas relevante fue el diésel (4,5%),
en tanto el item recursos humanos registré una variacion mensual de 1,1% con incidencia de
0,468 pp., mientras que la variacion de costos en repuestos y accesorios para el funcionamiento
de mantencién del vehiculo tuvo un aumento de 0,4% con una incidencia de 0,039 pp. (INE,
2021).

4.3.3 Entorno social

Curico posee una extension territorial de 1.328km?. Segun el Censo de 2017, posee 149.136
habitantes, lo que significo un 24,7% maés que en el Censo de 2002, transforméandose en la
comuna de mayor crecimiento demografico de la Region del Maule (Ministerio de Desarrollo
Social y Familia, 2017).

Al proyecto de bicicletas eléctricas compartidas, lo podria afectar el nivel de
delincuencia de la comuna, por lo cual se presenta en la Tabla 5, la cantidad de delitos de hurto,

robo y robo frustrado por cada cien mil habitantes.
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Tabla 5: Tasa de robos y robos frustrados por cada cien mil habitantes

2016 2017 2018 2019 2020
Comuna Curicé 2.910,6 2.946,8 2.963,6 3.178,8 1.942,2
Regidn del Maule | 2.039,9 2.024,2 2.025,9 2.033,8 1.511,1
Pais 2.715,0 2.670,8 2.557,5 2.510,9 1.683,2

Fuente: Elaboracion propia en base a (CEAD, 2021)

En la tabla anterior se puede observar que en todos los afos la tasa de delitos de la
Region del Maule ha estado por debajo del pais, no obstante, la tasa dentro de Curico esta por
encima del pais y la regién. También se puede observar que durante el afio 2020 la tasa de la
comuna, la regién y el pais sufrieron una baja en respecto a los demés afios, esto debido
principalmente a las cuarentenas que se han aplicado a nivel nacional con la finalidad de

disminuir los contagios del COVID-19.
4.3.4 Entorno tecnoldgico

Segln un estudio realizado por el Ministerio de Transportes, Curicé es la comuna con la mas
alta tasa de uso de bicicleta en el pais, alcanzando un 12% y es la cuarta con mayor cantidad de
viajes diarios en bicicleta, 61.256 en promedio, siendo superada sélo por Santiago, Talca y
Chillan, ciudades que cuentan con mayor cantidad de habitantes que Curico (Ministerio de
Vivienda y Urbanismo, 2019)

Sin embargo, a pesar de que sea la comuna con mayor tasa de uso de bicicleta, no se
encuentra en los primeros lugares de infraestructura de ciclovias los cuales lideran Rancagua
(90km), Temuco (60km) y Talca (37km), lo que sumado al fuerte crecimiento vehicular ha
generado que Curicd se convierta en la ciudad con mayor congestion vehicular de la Region del
Maule (Poblete, 2019). A continuacion, en la llustracion 18, se pueden observar las ciclovias

disponibles en la comuna de Curicé.
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llustracion 18: Ciclovias en Curico

Curico

camilo Henrlque?

Q“IJ_’J e Armas

La Esperanza

Fuente: (Bicineta, 2021)

Durante el segundo semestre del afio 2019 se comenz0 a ejecutar el nuevo Plan Maestro
de Transportes para Curicd, el que pretende generar un ordenamiento en el crecimiento de la
ciudad hasta 2030 y también disminuir los graves problemas que enfrenta debido a la congestion
vehicular. Este plan incluye siete proyectos de mejoramiento en importantes avenidas y ejes

viales de la ciudad.

Dentro de los principales delineamientos que tiene el Plan Maestro de Transportes
Curico 2030 es que considera dos circunvalaciones, una exterior y una interior. Ademas de ejes
principales, que permitan albergar el mayor flujo vehicular proyectado para el futuro y el
desplazamiento de otros medios de transporte que no sean vehiculos motorizados. Por otro lado,
considera 4km de vialidad para el transporte publico las cuales sean vias exclusivas y pistas
Solo Bus, también se destacan los 52km de ciclovias y las iniciativas orientadas exclusivamente
a modos no motorizados, como un paseo peatonal en calle Prat y una costanera en el Estero

Guaiquillo (Curicopedia, 2021)
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Para el 2021 en Curico se tienen proyectadas ciclocalles distribuidas en las arterias de
la ciudad como la Avenida Circunvalacion en dos tramos, Dr. Osorio, Membrillas y Villota,
completando asi los 3,15km de ruta compartida que dara conexion a los ciclistas en el corazon
de Curicé (Conaset, 2020)

Ademas, se tiene que, en el afio 2015, en la actualizacién del Plan de Transportes para
Curico, el SECTRA elabor6 un informe de diagndstico donde se analizaron los habitos de
transporte de los curicanos, sus resultados se pueden observar en la Tabla 6. Esta informacion

permite analizar las tendencias que tienen los ciudadanos a la hora de definir su medio de

transporte.
Tabla 6: Modos de transporte en Curicé
Proposito .
Modo S Estlljo dio oo Total Porcentaje

Vehiculo particular 36.505 12.519 37.849 86.873 30,65%
Colectivo 17.411 8.581 14.650 40.642 14,34%
Taxi 560 337 1.028 1.925 0,68%
Microbus 6.404 8.140 13.191 27.735 9,78%
Bus institucional 8.169 1.851 648 10.668 3,76%
Bus interurbano o rural 3.856 3.745 4.447 12.048 4,25%
Furgon escolar - 12.463 439 12.902 4,55%
Bicicleta 16.286 2.493 6.446 25.225 8,90%
Moto 775 - 323 1.098 0,39%
Caminata 9.875 18.836 35.636 64.347 22,70%
Total 99.841 68.965 114.657 283.463 100%

Fuente: (SECTRA, 2015)

En la tabla anterior, se puede observar que la bicicleta en Curicd es un medio de
transporte utilizado principalmente para ir al trabajo, representando un 16,31% de preferencia

con relacion a los demas modos utilizados para ir al trabajo.

De acuerdo con la ultima Encuesta de Presupuestos Familiares desarrollada por el INE
en el periodo 2016-2017, el transporte representa en promedio el 15,2% de la estructura de

gasto en los hogares del pais, alcanzando un gasto promedio mensual de $170.238 (INE, 2018).
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4.3.5 Entorno ecolégico-ambiental

La comuna de Curicé posee un clima mediterraneo, el cual esta caracterizado por la presencia
de un periodo seco prolongado el que coincide con el verano, y teniendo una concentracion de
precipitaciones en el invierno. Si bien histéricamente las precipitaciones anuales de la comuna
no son constantes, los niveles de lluvia han disminuido notoriamente durante los Gltimos afios.
De este modo, el promedio de precipitaciones anuales en Curicé fueron 537mm, 306mm y
162mm de lluvia en los afios 2017, 2018 y 2019 respectivamente (Direccién Meteoroldgica de
Chile, 2019).

Para el periodo de invierno el uso de lefia como calefaccion provoca que la calidad del
aire empeore notablemente, por lo cual las autoridades pueden decretar medidas de

descontaminacion dependiendo del nivel de concentracion de MP2,5 en su ciudad.

Las medidas para disminuir la contaminacion consideran la prohibicion de emitir humos
visibles desde las viviendas en cierto horario y la restriccion de cualquier caldera u horno a
lefia, carbon mineral y vegetal. También se recomienda no realizar actividad fisica al aire libre
los dias de alerta, preemergencia o emergencia ambiental (Ministerio de Medio Ambiente,
2021).

Por esta razon, el proyecto debe considerar cierta estacionalidad en la prestacion del
servicio, dado que se espera una disminucion de la demanda en los meses de invierno, debido

a la presencia de lluvias, bajas temperaturas y a la baja calidad del aire.
4.4  Analisis de las 5 fuerzas de Porter

Las fuerzas de Porter es una herramienta de gestion en el cual las empresas pueden analizar y
medir sus recursos para a partir de ahi, establecer y planificar estrategias que potencien sus
fortalezas u oportunidades (The Power MBA, 2020). A continuacion, se analizan las fuerzas de
Porter respecto al proyecto de bicicletas pablicas en Curico.
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4.4.1 Rivalidad entre los competidores

En la actualidad no existe ninguna empresa que preste servicios de bicicletas compartidas en la
ciudad de Curico, un proyecto de este tipo seria el primero en la ciudad lo que significa que no
tendria competencia directa de otra empresa o proyecto que preste un servicio asi. Sin embargo,
si existe competencia con los otros medios de transporte publicos de la ciudad, como pueden
ser los taxis, colectivos y microbuses. Segun un estudio desarrollado por SECTRA en 2015, en
el cual se analizaron los modos de transporte de los curicanos, se obtuvo que los principales
modos de transporte utilizados son el vehiculo particular (30,65%), la caminata (22,70%),
colectivos (14,34%), microbuses (9,78%) y la bicicleta (8,90%) (SECTRA, 2015).

4.4.2 Poder de negociacion de los clientes

Debido a que los clientes o usuarios tienen la posibilidad de cambiar el servicio de bicicletas
por un servicio de transporte publico convencional por un coste no muy elevado el poder de
negociacion de los clientes es alto, teniendo en cuenta que la tarifa diurna del colectivo en
Curicé es de entre $500 y $700, y una tarifa nocturna de entre $600 y $800, por otro lado, los
microbuses tienen un valor de entre $400 y $600 para el publico general y $130 para los
estudiantes que porten su pase escolar. Aunque cabe mencionar segun el Gréafico 4, los gastos
energéticos en transporte por persona son mas bajos al utilizar la bicicleta eléctrica que
utilizando el transporte publico.

4.3.3 Poder de negociacién de los proveedores

Dentro de los proveedores se consideran a las empresas proveedoras de bicicletas, repuestos,
infraestructura para la instalacion de estaciones, y las TIC necesarias para la seguridad y
desarrollo del servicio. A nivel mundial existen variadas empresas que pueden proporcionar las
bicicletas eléctricas y sus repuestos por lo cual este tipo de empresas posee un bajo poder de
negociacion. Por otro lado, se tiene que la infraestructura para la instalacion de las estaciones
requiere una alta inversion de capital inicial y de mantenimiento, dado a que debe estar
conectada a la red eléctrica y posee sistemas electronicos, informéaticos y de comunicaciones.
Y ya que este tipo de trabajos lo realizan empresas especializadas en el rubro, su poder de

negociacion es alto.
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4.4.4 Amenaza de nuevos competidores entrantes

En la actualidad se tiene que para implementar un sistema de bicicletas eléctricas compartidas
en una ciudad se necesita de una alta inversion inicial y aun teniendo la capacidad financiera
para costear esta inversion, se tiene que uno de los principales desafios de estos sistemas es
lograr su sostenibilidad financiera, ya que en general es dificil recaudar el dinero suficiente para
solventar los costos de operacion solamente con la suscripcion de usuarios. Y debido a lo
anterior se deben buscar otros mecanismos de financiamiento como pueden ser subvenciones
estatales, publicidad o aportes de organizaciones privadas (Castellanos, y otros, 2019). La
elevada inversion inicial y lo dificil de lograr la sostenibilidad financiera de este tipo de
proyectos hace que la amenaza de nuevos competidores entrantes sea baja.

4.45 Amenaza de nuevos productos sustitutivos

En cuanto a la amenaza de nuevos productos sustitutivos se cuenta con una ventaja respecto a
los demas tipos de transporte dado a que los vehiculos eléctricos son considerados como los
productos sustitutivos del transporte motorizado convencional el cual genera un impacto
negativo al ambiente por la quema de combustibles fésiles y por otra parte, los automoviles y
microbuses son afectados en mayor medida por la congestion vehicular de la ciudad respecto a

las bicicletas, por lo tanto, la amenaza de productos sustitutivos a la bicicleta eléctrica es baja.
4.4.6 Resultados de las cinco fuerzas de Porter

Segun el analisis anterior donde se estudia cada fuerza, se llegd a la determinacion que las
fuerzas de Porter para el proyecto de bicicletas eléctricas compartidas en Curico serian las

presentadas a continuacion en la Tabla 7.

Tabla 7: Cinco fuerzas de Porter del sistema de bicicletas publicas en Curicé

Fuerzas de Porter Intensidad
Rivalidad entre competidores Media
Poder de negociacion de los clientes Alta
Poder de negociacion de los proveedores Media
Amenaza de nuevos competidores Baja
Amenaza de nuevos productos sustitutos Baja

Fuente: Elaboracion propia
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45 Analisis FODA

En relacion con los datos obtenidos en los anteriores apartados, se desarrolla el anélisis de las
fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas que afectan al proyecto de bicicletas
eléctricas compartidas.

45.1 Fortalezas

e Se cuenta en la Universidad de Talca con capital humano con experiencia en el area
técnica, econdmica y social.

e Capital humano que incide en la determinacion de las politicas publicas.

e Se ofrece una experiencia novedosa a los usuarios dado a que no existe un servicio
similar en Curico.

e Contribuye a mejorar la calidad de vida de las personas.

e La bicicleta eléctrica como medio de transporte es menos afectada por la congestion
vehicular de la ciudad, siendo una buena alternativa de traslado en horario punta.

e Ladisponibilidad de este servicio no depende de horarios fijos como los recorridos del

transporte publico.
4.5.2 Oportunidades

e El crecimiento demogréafico y el aumento de la densidad poblacional en la ciudad genera
condiciones favorables para el sistema de bicicletas compartidas, dado que tendra mayor
alcance de potenciales usuarios.

e La ciudad cuenta con un alto nivel de congestion vehicular lo cual provoca que los
medios de transportes tradicionales (vehiculo particular y transporte publico) sean
menos eficientes en cuestion de tiempo, haciendo mas atractivo el uso de bicicletas
eléctricas como medio de transporte.

e Ladistancia entre las poblaciones periféricas y el centro de la ciudad no supera los 5km,
por lo cual el uso de la bicicleta particularmente eléctrica es conveniente.

e No existe competencia directa en Curicé ya que no existe otro servicio con las

caracteristicas de un sistema de bicicletas compartidas.
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e Actualmente hay una tendencia en los consumidores en preferir productos o servicios
gue tengan un menor impacto ambiental.

e Es posible crear alianzas con la Municipalidad, otras instituciones y patrocinadores.

e En el contexto de pandemia actual, el servicio de bicicletas compartidas representa un
menor riesgo de contagio que el transporte publico al evitar el contacto estrecho entre
las personas.

45.3 Debilidades

e Se cuenta con solamente 2 meses para realizar el proyecto, limitando los tiempos para
encuestas u otras actividades.

e Imposibilidad de trabajar cara a cara con el equipo de trabajo.

e Es la primera vez que se realizaria un proyecto de bicicletas compartidas en la comuna
por lo tanto no se tiene alguna experiencia previa de algiin modelo de negocios que haya
funcionado con anterioridad en la zona.

e Hay escasos ejemplos de implementacion de sistemas de bicicletas compartidas en
ciudades que tengan las caracteristicas de CuricO, particularmente que posean una
densidad poblacional similar.

e Este medio de transporte de bicicletas compartidas limita la capacidad de trasladar

cargas pesadas.

454 Amenazas

e El comportamiento de los conductores de vehiculos motorizados no siempre es de
respetar a ciclistas y peatones, por lo cual puede poner en riesgo la salud e integridad de
los usuarios.

e Existe riesgo de sufrir dafios o robos de bicicletas.

e Aspecto cultural de la ciudad es anticuado en relacion con las nuevas tecnologias.

¢ No existe una infraestructura de ciclovias para recorrer toda la ciudad.

e Lapandemia del COVID-19 puede afectar a la economia de la zona.
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4.6

Perfil del usuario

Segun un estudio publicado en 2017, el cual busca identificar el perfil de usuario para el

proyecto de BiciMAD, la poblacion puede ser clasificada en tres grupos; los que serian usuarios

de BiciMAD, los indecisos y los que no serian usuarios de BiciMAD.

Usuarios de BiciMAD: este grupo lo conforman las personas que usarian el sistema de
bicicletas publicas con mayor frecuencia, son en su mayoria estudiantes o personas
laboralmente inactivas de entre 20 y 40 afios, que usualmente utilizan el transporte
publico para trasladarse. Este grupo considerar la infraestructura vial, las estaciones y
la intermodalidad como los factores méas importantes a la hora de decidir si contratar el

servicio.

Indecisos: también llamado grupo de indiferentes esta conformado por personas que no
suelen andar en bicicleta, por lo cual se sienten indiferentes de contratar el servicio. Son
en su mayoria personas joévenes que normalmente utilizan su vehiculo particular o el
transporte publico. Consideran que las ventajas de su uso en la economia y el cuidado
del medio ambiente son los elementos méas relevantes para considerar la contratacion

del servicio.

No usuarios de BiciMAD: este grupo estd conformado por personas que no utilizan
frecuentemente la bicicleta para trasladarse, por lo tanto, no contratarian el servicio y
también por aquellas personas que declaran no estar interesados en un servicio de este
tipo. Son personas de entre 30 y 50 afios, en su mayoria empleados o independientes
con educacion superior. Al igual que el primer grupo, estos consideran que la
infraestructura vial y la intermodalidad son los factores mas importantes para decidir si

contratar el servicio (Munkacsy & Monzén, 2017).

Por otro lado, en 2019 se realiz6 un estudio del sistema de bicicletas publicas de

Vancouver, el cual arrojé que el 47% de los viajes son realizados por el 9,5% de los miembros

inscritos en el sistema, a los cuales catalogaron como “super usuarios”. Este tipo de usuarios,

realizan 20 0 mas viajes mensuales en el sistema de bicicletas compartidas teniendo un uso

medio 6 veces mayor que el de los usuarios habituales. En términos de estatus socioeconémico,
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las personas con ingresos mas bajos tenian mas probabilidades de ser super usuarios, ademas
en comparacion con los usuarios habituales, los super usuarios tendian a ser hombres mas

jévenes y haber nacido fuera de Canada (Winters, Hosford, & Javaheri, 2019).

Dentro del marco nacional, se tiene que, segun los resultados de la primera encuesta de
evaluacién del sistema de bicicletas publicas de la Region Metropolitana, Bike Santiago,
realizada en 2016, el 50,3% de los usuarios utiliza el sistema a diario, también un 41,9% lo
utiliza mas de una vez a la semana. Los principales motivos que los usuarios declararon para
utilizar el sistema de bicicletas pablicas es el desplazamiento al trabajo (32%) y realizar tramites
(25%). También se tiene que un 13% de los usuarios, es decir, mas de 3 mil personas, dejaron
de utilizar vehiculos particulares para realizar sus traslados y lo reemplazaron por bicicletas

publicas (Municipalidad de Santiago, 2016).
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CAPITULO 5:
PROPUESTA DE VALOR Y
MODELO DE NEGOCIO

En este capitulo, se realiza un andlisis de los potenciales clientes del sistema de bicicletas
eléctricas compartidas en Curico para luego disefiar una propuesta de valor acorde a sus
necesidades y requerimientos mediante el uso de la metodologia Value Proposition Design.

Ademas, se realiza una propuesta de modelo de negocio utilizando el lienzo Lean Canvas.
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5.1 Potenciales clientes

Considerando el levantamiento del diagndstico de la situacion actual, se considera que un
sistema de bicicletas eléctricas compartidas en Curicé podria tener los siguientes potenciales

clientes:

e Adultos para tramites o trabajo: este segmento de clientes estd compuesto por
personas principalmente adultos que requieran utilizar el servicio de bicicletas eléctricas

compartidas para dirigirse a hacer trdmites o que lo utilicen para ir o venir del trabajo.

e Estudiantes para ir a su universidad o colegio: con respecto a este segmento de
clientes se tiene que son los estudiantes mayores de 14 afios que requieran el servicio de
bicicletas eléctricas compartidas para movilizarse desde su hogar hacia su institucion de

educacion media o superior y viceversa.

e Adultos mayores para recreacion: en cuanto a este segmento de clientes se tiene que
son personas de 60 afios 0 mas, que no trabajen y requieran utilizar el sistema de

bicicletas eléctricas compartidas para recorrer la ciudad como una forma de recreacion.

De acuerdo con la informacion proporcionada por el INE, se tiene que, del total de la
poblacion curicana, 32.956 habitantes corresponden a gente entre 14 y 29 afios, lo cual ha sido
designado como el primer segmento objetivo, luego se tiene el segundo segmento objetivo
correspondiente a los habitantes entre 30 y 59 afios, los que son un total de 69.156 y finalmente
se tiene el tercer segmento objetivo que corresponde a 16.162 habitantes mayores de 60 afios
(INE, 2017).

5.1.1 Necesidades de los potenciales clientes

Una de las potenciales necesidades que poseen los ciudadanos en Curico, es poder disponer de
una mayor diversidad de alternativas de transporte dentro de la ciudad, que tengan mayor
eficiencia y que posean menores tiempos de trayecto debido a que segun un estudio de héabitos
de transporte elaborado por SECTRA, el 66,4% de los curicanos utiliza como medio de
transporte habitual un vehiculo con un motor de combustion interna (SECTRA, 2015), los

cuales emiten gran cantidad de GEI al quemar su combustible y ademas, tan solo el 0,39% de
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los usuarios utiliza motocicleta, lo que significa que en su mayoria son vehiculos que utilizan
un gran espacio publico y se ven afectados en mayor medida por el congestionamiento vehicular
de la ciudad (Poblete, 2019).

Otra potencial necesidad que se presenta en los ciudadanos es que el gasto del transporte
es una proporcién muy alta en el gasto promedio mensual de los hogares, ya que segun el
Instituto Nacional de Estadistica (INE), en su mas reciente Encuesta de Presupuestos Familiares
(EPF), gran parte del presupuesto de los hogares en las capitales regionales es destinado a
alimentos y bebidas no alcoholicas (18,7%), transporte (15,2%) y vivienda (14,3%). Teniendo
en consideracion lo anterior, ademas de que, en Curicd, el indice de pobreza por ingresos es 1,3
puntos por sobre el promedio nacional y que, dentro del mismo estudio del INE, se encontr6
que los hogares con menor ingreso per capita, es decir los quintiles I a IV, no tienen capacidad
de ahorro y, su economia familiar corre el riesgo de sufrir una preocupante inestabilidad si no
se llevan a cabo buenas préacticas financieras. De hecho, los quintiles | a Ill, tienen un gasto
promedio mensual por sobre su ingreso disponible promedio mensual por hogar, lo cual
significa que se deben endeudar u obtener otras fuentes de ingreso para solventar estos gastos

(INE, Informe de principales resultados V111 encuesta de presupuestos familiares (EPF), 2018).

Otro factor que es una necesidad no tan solo local sino, nacional y mundial, es la
necesidad de disminuir el impacto ambiental para no ver afectado el bienestar de todos, como
ya ha ocurrido con la pandemia de COVID-19. En la actualidad, un estudio realizado por la
consultora Trendsity, donde se analizaron los habitos, intereses y las acciones vinculadas a los
aspectos socioambientales, puso en evidencia la necesidad de preservacion del bienestar
humano ya que 6 de cada 10 encuestados considera que, con la pandemia, aumento su
preocupacion sobre los temas vinculados al impacto del accionar humano en la naturaleza
(Infobae, 2021). También se tiene una estrategia a nivel nacional para disminuir el impacto
ambiental ya que, se lanz6 en 2017 la Estrategia Nacional de Electromovilidad, en la cual se
delinean diferentes acciones que se deben realizar en el pais para lograr que el 40% de los
vehiculos particulares y el 100% de los vehiculos de transporte publico sean eléctricos al 2050
y de esta manera, disminuir la cantidad de emisiones de GEI existentes actualmente (Ministerio
de Energia, 2017).
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5.2 Mapa de empatia

De acuerdo con los arquetipos de cliente identificados y a las necesidades definidas en el
apartado anterior, se procede a realizar el mapa de empatia para cada segmento de cliente en
base a seis preguntas: ;Qué siente y piensa, ;Qué ve?, ;Qué oye?, ;Qué dice y qué hace?, ;Qué
esfuerzos, miedos frustraciones y obstaculos tiene?, ¢Cuéles son sus deseos y necesidades?
Luego, se realizan dos hip6tesis sobre cada arquetipo de cliente y se confeccionan preguntas
para confirmar o desechar estas hipdtesis mediante la realizacion de entrevistas para validar la

informacion.
5.2.1 Mapa de empatia estudiantes

Esta herramienta dada a conocer por Alex Osterwalder en su libro “Business Model
Generation”, permite caracterizar al segmento de clientes de un negocio mediante una serie de
preguntas sobre el cliente. Cabe mencionar que esta informacion es un andlisis general de este

segmento de clientes, el cual luego se valida mediante la realizacion de entrevistas.

e ;Qué siente y piensa?: en cuanto a esta pregunta se tiene que los estudiantes son
personas gque usualmente les gusta cuidar su aspecto fisico mediante el deporte, cuidado
personal y la alimentacion saludable. También se tiene que son personas que poseen una
rutina diaria metddica debido al colegio o universidad y que en la actualidad con la
pandemia sienten que el cuidado del medio ambiente es algo primordial para el bienestar

humano.

e ;Qué ve?: con respecto a esta pregunta, se tiene que este segmento de clientes ve
diariamente que la congestion vehicular de la ciudad aumenta, también ve que cada vez
las personas tienen una mayor preocupacion por el cuidado del medio ambiente, ademas

de que observan que Curico es una ciudad con gran presencia de ciclistas.

e (;Qué oye?: en el entorno de los estudiantes usualmente se oyen a personas quejarse de
los tiempos que demora la locomocion colectiva y el transporte publico en llevarlos a

su destino, también escucha de parte de otros que en la actualidad es importante el
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cuidado del medio ambiente y la salud personal, por lo cual se deben alimentar bien y

hacer deporte para mantenerse saludables.

e (Qué dice y qué hace?: con respecto a esta pregunta, se tiene que el segmento de
clientes de estudiantes, normalmente se junta con sus amigos/as para realizar deporte,

salir a comer, ir de compras y compartir en fiestas.

o ;Qué esfuerzos, miedos, frustraciones y obstaculos tiene?: los estudiantes
normalmente se deben dirigir a sus establecimientos educacionales de lunes a viernes o
sdbado donde deben intentar de rendir lo mejor posible para aprobar sus asignaturas y
pueden tener miedo relacionado a la delincuencia o a problemas en su establecimiento
educacional, también se tiene que este segmento de clientes a veces debe trabajar y

estudiar al mismo tiempo, lo que requiere un esfuerzo extra en su vida diaria.

e ;Cuales son sus deseos y necesidades?: este segmento de clientes normalmente tiene
la necesidad de transportarse diariamente dado que se tiene que dirigir a su
establecimiento educacional, también tienen los deseos de ser exitosos en la vida, y
seguir sus suefios y gustos personales para de esta forma disfrutar la vida haciendo lo

que les gusta.

5.2.2 Resumen caracterizacion arquetipo de cliente estudiante de acuerdo con el

mapa de empatia

En base a una interpretacion de la informacion levantada en el diagndéstico realizado y al
arquetipo de clientes estudiantes se intuye que este segmento de clientes usualmente les gusta
cuidar su aspecto fisico mediante el cuidado personal y la alimentacion saludable. Son personas
que tienen una rutina diaria y metddica debido al colegio o universidad, ven que la congestion
vehicular en Curicd va aumentando diariamente y creen que los tiempos de la locomocién
colectiva y publica son muy elevados. También ven que cada vez las personas de su entorno
tienen una mayor preocupacién por el cuidado del medio ambiente y el cuidado personal, por
lo cual les gusta alimentarse bien y tener précticas que tengan un impacto positivo en el medio

ambiente.
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Se juntan con sus cercanos para realizar actividades como realizar deporte, salir a comer
y compartir en fiestas. En condiciones normales sin pandemia, los estudiantes se deben trasladar
de lunes a viernes desde sus hogares a sus establecimientos educacionales por lo cual deben
utilizar un medio de transporte a diario, por otro lado, pueden llegar a tener miedos relacionados
a la delincuencia o problemas en sus establecimientos educacionales. Algunos deben ademas
de realizar sus labores de estudiante, trabajar, lo cual implica un esfuerzo extra en su vida diaria.
Tienen deseos de ser exitosos en la vida y seguir sus suefios para ser felices junto a sus seres

queridos.
5.2.3 Hipdtesis y preguntas para entrevista del arquetipo de cliente estudiante

Hipdtesis 1: Si el estudiante dispone de alternativas para transportarse que sean
medioambientalmente amigables entonces las elegird para transportarse por sobre las

alternativas actuales disponibles.

e ;COmo se desplaza en su dia a dia?

e ;Por qué elige ese medio?

e ;Hautilizado algun otro medio de transporte aparte del seleccionado?

e ;Ocupa ese mismo medio para transportarte en otras ocasiones? ¢Cuando?

e ;Ha considerado utilizar otras alternativas? ;Por qué si por qué no? ;En qué ocasiones?
e ;De qué depende de que se cambie de alternativa?

e (El tema econdmico infiere en su decision? ;,Cuando?

Hipdtesis 2: Si el estudiante dispone de alternativas para transportarse, las cuales durante el
trayecto le permitan ejercitarse, y le tome al menos el mismo tiempo para llegar a destino que
lo que le tomaria si es que usara el transporte publico, entonces preferiria estas alternativas por

sobre las alternativas actuales disponibles.

¢Como se desplaza en su dia a dia?

e ;En promedio cuanto tiempo al dia ocupa en transportarse?

e (Qué opinion tiene respecto al tiempo que le toma? ;Por qué?

e ;Ha considerado cambiar su forma de desplazamiento? ;Por qué?

e . Por cudl alternativa la cambiaria?
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¢Por qué elegiria esa?

¢Dentro de sus actividades diarias incorpora el ejercicio? ¢Por qué?

¢Le gustaria incorporarlo? ;De qué depende?

¢Qué opina de la opcidn de movilizarse en bicicleta? (s6lo si no tiene tiempo, pero le
gustaria)

¢Qué elementos hacen que no utilice la bicicleta?

5.2.4 Mapa de empatia adultos

Con respecto a este punto, se emplean las seis preguntas del mapa de empatia para conocer de

buena manera el segmento de clientes de adultos. Cabe mencionar que esta informacion es un

analisis general de este segmento de clientes, el cual luego se valida mediante la realizacion de

entrevistas.

¢ Qué siente y piensa?: con respecto a esta pregunta se tiene que a los adultos les motiva
su familia y piensan que lo mas importante es la felicidad de ellos, cada vez poseen una
mayor preocupacioén por la proteccion del medio ambiente principalmente debido a la
pandemia del COVID-19 y les gusta tener tiempo libre de trabajo el que es su principal
actividad diaria.

¢Qué ve?: con respecto a esta pregunta, se tiene que este segmento de clientes ve
programas de television sobre educacion y noticias nacionales sobre la politica y el
cuidado del medio ambiente. Usualmente deben ver a sus comparieros de trabajo o

universidad de quienes ve que les gusta la comodidad y tranquilidad.

¢ Qué oye?: en su entorno, las personas adultas normalmente oyen de su jefe que deben
trabajar mas tiempo, pero, por otro lado, escucha de su familia y entorno que compartir
tiempo con ellos es una de las cosas méas importantes ya que el trabajo les consume

mucho tiempo y no se pueden dedicar a la familia como quisieran.

¢Qué dice y qué hace?: con respecto a esta pregunta, se tiene que este segmento de

clientes les gusta hablar sobre las noticias actuales y los problemas politicos y medio
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ambientales que afronta el pais y el mundo y también sus acciones normalmente son en

relacion con mantener el bienestar familiar.

e ;Qué esfuerzos, miedos, frustraciones y obstaculos tiene?: con relacion a esta
pregunta, este segmento de clientes tiene frustracion por el mal uso de los recursos
naturales y también de que para conseguir lo que quieren primero deben ser libres
financieramente. Uno de sus principales miedos es que sus hijos/as no puedan vivir en

un mundo mejor.

e ;Cuédles son sus deseos y necesidades?: uno de sus principales deseos es que sus
hijos/as sientan que ellos siempre estaran ahi para cuando lo necesiten y creen que

pueden alcanzar su éxito mediante el trabajo y su capacidad de emprendimiento.

5.25 Resumen caracterizacion arquetipo de cliente adulto de acuerdo con el

mapa de empatia

En base a una interpretacion de la informacion levantada en el diagndstico de la situacion actual
y al arquetipo de clientes adultos se tiene que este segmento de clientes normalmente les motiva
su familia y piensan que lo mas importante es la felicidad y seguridad de ellos. También se tiene
que en la actualidad sienten una mayor preocupacion por la proteccion del medio ambiente y
les gusta tener tiempo libre de trabajo para poder dedicarlo a su familia. Notan que en su entorno
la mayoria de las personas les gusta la comodidad y tranquilidad en su vida diaria, aunque
también deben dedicar mucho de su tiempo al trabajo por lo cual no se pueden dedicar el tiempo

que quisieran a su familia.

A este segmento de clientes les gusta hablar con su entorno sobre las noticias actuales,
los problemas politicos y los problemas medioambientales que afronta el pais y el mundo
respectivamente. Sus acciones normalmente son en relacion de mantener su bienestar y
seguridad familiar. Sienten preocupacion sobre los temas econdmicos de su familia ya que son
quienes deben administrar los recursos del hogar, también sienten frustracion debido a que para
tener el tiempo que quieren primero deben ser libres financieramente. Dentro de sus principales
deseos es que sus hijos/as sientan que ellos siempre estaran ahi para cuando lo necesiten y creen
que pueden alcanzar su éxito mediante el trabajo y su capacidad de emprendimiento, por otro
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lado, dentro de sus principales miedos es que sus hijos/as no puedan vivir en un mundo mejor

0 que no puedan entregarle todo lo que necesiten.

5.2.6 Hipdtesis y preguntas para entrevista del arquetipo de cliente adulto

Hipétesis 1: Si el adulto dispone de alternativas de transporte las cuales le demanden un menor

tiempo para llegar a su destino que si utilizara el transporte publico, entonces preferiria estas

alternativas por sobre las alternativas actuales disponibles.

¢Como se desplaza en su dia a dia?

¢ Cuénto tiempo le toma llegar a su destino en ese transporte?

¢ Qué opina respecto del tiempo que le toma? ¢Por que?

¢Ha considerado cambiar su forma de desplazamiento? ;Por que?

¢ Por cual alternativa la cambiaria?

¢Por qué elegiria esa?

¢Piensa que la bicicleta es un medio de transporte que demande menos tiempo que el

transporte publico? ¢Por qué?

Hipotesis 2: Si el adulto dispone de alternativas de transporte mas econdémicas que el transporte

publico y privado actual, entonces preferiria estas alternativas por sobre las alternativas actuales

disponibles.

¢Cémo se desplaza en su dia a dia?

¢Cuanto dinero gasta diariamente en ese transporte?

¢ Qué opina respecto al costo que tiene el transporte puablico?

¢El gasto en transporte es significativo en sus cuentas mensuales?

¢Ha considerado utilizar una alternativa de transporte mas econémica?

¢ Cudl alternativa de transporte ha considerado mas econémica que su méetodo actual?
¢Qué opina respecto de la opcion de movilizarse en bicicleta? (s6lo si no tiene tiempo,
pero le gustaria)

¢Qué elementos hacen que no utilice la bicicleta?

Juan Antonio Ramirez Leyton P&gina 89



Capitulo 5: Propuesta de valor y modelo de negocio

5.2.7 Mapa de empatia tercera edad

En este caso se emplean las seis preguntas del mapa de empatia, para generar un mapa del
segmento de clientes de adultos mayores. Cabe mencionar que esta informacién es un analisis
general de este segmento de clientes, el cual luego se valida mediante la realizacion de

entrevistas.

e (Queé siente y piensa?: con respecto a esta pregunta se tiene que los adultos mayores
sienten frustracion debido a que no pueden hacer las mismas cosas que hacian antes y
no quieren ser una carga para los demas. Por otro lado, les gusta conversar dado que les
ayuda a recordar momentos importantes de su vida y se sienten motivados en cuanto a

salir adelante y tener un buen pasar.

e (Qué ve?: con respecto a esta pregunta, se tiene que este segmento de clientes ve que

en la actualidad los jovenes ya no se informan como antes ni tampoco leen lo suficiente.

o ;Qué oye?: en su entorno, las personas de la tercera edad usualmente escuchan de otros
que la tercera edad esta siendo muy pasada a llevar por los jovenes y adultos en el mundo

actual, también escuchan que antes la tercera edad era mas respetada.

e (Qué dice y qué hace?: con respecto a esta pregunta, se tiene que el segmento de
clientes de tercera edad muchas veces posee mala pensién por lo que deben salir a
trabajar, y dicen que deben tener su cuerpo y mente en Gptimas condiciones para

lograrlo.

o ;Qué esfuerzos, miedos, frustraciones y obstaculos tiene?: en relacién con esta
pregunta, se tiene que un miedo de la tercera edad es no saber lo que le depara el futuro
y también el sentirse que no esta suficientemente preparado para lo que viene o temores
relacionados al deterioro de su salud. También sienten frustracion debido a que algunos

no se pueden adaptar a los avances de la tecnologia actual.

e ;Cuales son sus deseos y necesidades?: este segmento de clientes normalmente tiene
la necesidad de mantenerse saludable mental y fisicamente para continuar con sus

proyectos de vida, por lo cual uno de sus principales deseos es sentirse sano diariamente.
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5.2.8 Resumen caracterizacion arquetipo de cliente adulto mayor de acuerdo con

el mapa de empatia

Con base a una interpretacion de los datos y la informacion levantada en el diagnéstico de la
situacion actual realizado anteriormente y el arquetipo de clientes adultos mayores se intuye
que este segmento puede sentir frustracion debido a que no pueden hacer las mismas cosas que
hacian antes y no quieren ser una carga para los demas. Por otro lado, les gusta conversar dado
que les ayuda a recordar momentos importantes de su vida y ven que en la actualidad los jovenes
ya no se informan como antes ni tampoco leen lo suficiente, ademas sienten que la tercera edad

esta siendo muy pasada a llevar por los jovenes y adultos en la actualidad.

Con respecto a sus actividades, se tiene que el segmento de clientes de adultos mayores
muchas veces posee mala pension por lo que deben salir a trabajar, por lo que deben cuidar su
cuerpo para lograrlo. Los que no trabajan, usualmente se aburren de la rutina diaria y les gustaria
poder recrearse méas libremente. Sienten temor por no saber lo que les depara el futuro y
preocupacion por los temas relacionados al deterioro de su salud. También sienten frustracion
a que algunos no se pueden adaptar a los avances de la tecnologia actual. Tienen la necesidad

de mantenerse saludable mental y fisicamente para continuar con sus proyectos de vida.
5.2.9 Hipotesis y preguntas para entrevista del arquetipo de cliente adulto mayor

Hipotesis 1: Si el adulto mayor dispone de alternativas de transporte mas saludables y seguras
pero que impliquen el uso de tecnologia, entonces preferiria estas alternativas por sobre las

alternativas actuales disponibles.

e ;COmo se desplaza en su dia a dia?

e ;Por qué utiliza ese medio?

e ;Cuénto dinero gasta en transporte semanalmente? ¢Es un gasto significativo para su
pension?

e ;Considera que a su edad es importante el cuidado de su salud?

e (Qué opina respecto a la seguridad en el transporte publico? ¢ Tiene temor a contagiarse

alguna enfermedad?

¢Ha considerado utilizar alguna otra alternativa de transporte? ¢;Cual y por qué?
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e ;Tiene algin impedimento fisico que no le permita transportarse en bicicleta?

e ;Siente que le cuesta adaptarse a la tecnologia actual? ¢Por que?

Hipotesis 2: Si el adulto mayor dispone de alternativas que le permitan ser utilizadas como
medio de transporte, ejercicio y distraccion, estaria dispuesto a utilizarlas aun cuando ello
implique aprender sobre el uso de nuevas tecnologias.

e (;Cbomo se desplaza en su dia a dia?

e ;Por qué utiliza ese medio?

e ;Qué tipo de actividades realiza?

e ;Sale a caminar o participa en algun tipo de club, o algun tipo de actividad de
esparcimiento y/o integracion?

e ;Utiliza tecnologia actual como celular o computador?

e ;Qué sabe de las bicicletas? ¢Ha escuchado hablar del concepto de bicicletas eléctricas?
¢ Qué le parece?

e ;Cree que las bicicletas eléctricas son seguras o inseguras? ;Cree que son muy caras?
5.3 Entrevista a los potenciales clientes

Con la finalidad de complementar las conclusiones y estudios presentados con anterioridad,
también para conocer las necesidades y requerimientos de los potenciales clientes y saber si
éstos estarian dispuestos a cambiarse de alternativa de transporte por la bicicleta eléctrica

compartida es que se realizo una entrevista.

Para calcular el tamafio muestral y que los resultados del estudio sean representativos

se utiliza la Ecuacion 1, donde se utilizan los siguientes parametros:

e N es el tamafio de la poblacion = 118.274.

e 7, sigue la distribucion normal con un nivel de confianza del 95% = 1,96.
e peslaproporcion esperada = 0,5.

e g esel complemento de p, es decir 1-p =0,5.

e d es laprecision, en este caso se utiliza 7% = 0,07.
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Segun el resultado de la Ecuacidn 1, se obtiene que el tamafio de la muestra minimo es
de 195 entrevistados, sin embargo, la entrevista fue realizada a un total de 199 personas, de las
cuales 75 corresponden al segmento de entre 14 y 29 afios, 100 al segmento de entre 30 y 59

afios, y 24 corresponden al segmento de més de 60 afios.
5.4  Analisis entrevista del arquetipo de cliente estudiantes

En este apartado se analizan los resultados de la entrevista realizada al arquetipo de cliente

estudiantes y trabajadores entre 14 y 29 afos.
5.4.1 Analisis por pregunta

En esta seccion se realiza un analisis de la entrevista al arquetipo de cliente de entre 14 y 29

afios pregunta a pregunta, para luego desarrollar el analisis general de este segmento.
Pregunta 1: ; Como se desplaza en su dia a dia?

Segun la entrevista realizada al segmento de clientes estudiantes se obtuvo que los principales
medios utilizados como transporte son caminar (45,3%), colectivo (32%), vehiculo particular
(28%), bicicleta (24%) y microbus (22,7%). Dentro de los medios menos utilizados por los
estudiantes entrevistados se encuentran el bus (2,7%), taxi (1,3%) y bicimoto (1,3%). A

continuacion, en el Gréafico 5 se pueden observar estos datos.

Graéfico 5: Principales medios de transporte utilizados por estudiantes
50,0%
45,0%
40,0%
35,0%
30,0%
25,0%
20,0%
15,0%

10,0%
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vehiculo microbls colectivo bicicleta caminar taxi bicimoto
particular

Fuente: Elaboracion propia
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Pregunta 2: ¢Por qué elige ese medio?

Esta pregunta buscaba conocer la razon que tienen los entrevistados para elegir su medio de
transporte, de lo cual se tiene que la mayoria de ellos indica que caminar es su principal medio
de transporte ya que no deben recorrer grandes distancias para llegar a sus destinos, y al caminar
no deben pagar por un pasaje por lo que su viaje es gratis, algo importante considerando que
este segmento usualmente no tiene ingresos propios y dependen econdmicamente de terceras
personas. Los entrevistados que seleccionan el colectivo o su vehiculo particular como su
principal medio de transporte indican que eligen ese medio principalmente por comodidad,
seguridad y tiempo. Mientras que los entrevistados que eligen la bicicleta como su principal
medio de transporte indican que la utilizan porque su uso es econémico, saludable, les permite

desplazarse de forma rapida en trayectos cortos y no contamina.

Pregunta 3: ¢Ha utilizado algin otro medio de transporte aparte del seleccionado? ¢En

qué ocasiones?

Con respecto a esta pregunta que buscaba conocer si los entrevistados han utilizado en otras
ocasiones algun otro medio de transporte aparte del seleccionado se tiene que la mayoria cambia
de medio de transporte para trayectos largos, los entrevistados que seleccionaron caminar o
bicicleta indican que, para trayectos largos, ya sea a otra comuna o region, utilizan colectivo,
microbUs o bus dependiendo la distancia. También comentan que cuando las condiciones
climaticas no son favorables o disponen de poco tiempo, prefieren utilizar microbus o colectivo

para realizar sus trayectos diarios.

Por otro lado, se tiene que la mayoria de los entrevistados que seleccionaron como su
principal medio de transporte su vehiculo particular, indican que antes de tener su vehiculo
propio utilizaban normalmente el transporte publico o la bicicleta pero que desde cuando tienen
su vehiculo han utilizado muy pocas veces otro medio de transporte, ya que prefieren la
comodidad y seguridad de su vehiculo particular. Ademas, se tiene que algunos usuarios que
seleccionaron microbds como su principal medio para transportarse comentan que cuando
tienen complicaciones de tiempo o estan atrasados prefieren el uso de colectivo ya que es un

poco mas rapido.
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Pregunta 4: ¢Ha considerado utilizar otras alternativas? ¢;Por qué? ¢Y en qué ocasiones

lo haria?

Esta pregunta buscaba conocer si los encuestados han considerado cambiarse por otra
alternativa de transporte, de lo cual se obtuvo que la mayoria si ha considerado cambiarse a otro
medio, los que no lo han considerado son principalmente los usuarios de su vehiculo particular.
En cuanto a los que han considerado utilizar otra alternativa de transporte se tiene que gran
parte de ellos ha considerado utilizar la bicicleta debido a que consideran que les ayuda
econdémicamente al no suponer un gasto diario, es saludable, les permite evitar la congestion
vehicular y también para evitar contagiarse alguna enfermedad en el transporte publico. Unos
cuantos entrevistados han considerado cambiarse por la alternativa del auto propio,

principalmente por su comodidad, velocidad y que les permite salir cuando lo necesiten.
Pregunta 5: ¢ De qué depende que se cambie de alternativa?

Con esta pregunta se buscaba conocer de qué depende que los entrevistados se cambien de
alternativa de transporte, de lo cual se obtuvo que la mayoria de los entrevistados que se
cambiarian por la bicicleta indican que los elementos mas importantes para cambiarse son el
clima, el tiempo y la distancia que deban recorrer. Los entrevistados que se cambiarian por la
utilizacion de su vehiculo particular indican que el elemento principal a la hora de cambiarse

es su disponibilidad econdmica, ya que un auto propio requiere de una alta inversion.
Pregunta 6: ¢El tema econdmico infiere en su decision? ¢ Cuando?

Con respecto a esta pregunta que buscaba conocer si en los estudiantes entrevistados infiere el
tema econdmico a la hora de seleccionar su medio de transporte, se obtuvo que la mayoria
indica que si influye el tema econdmico en su decision, principalmente debido a que este
segmento de clientes usualmente no tiene ingresos propios y dependen econdémicamente de
terceras personas, por esta razon, intentan utilizar el medio de transporte mas econémico que
tengan a su disposicidn, de los cuales se destaca que prefieren el uso de la bicicleta y la caminata

debido a que ambas formas de transportarse son gratuitas.

Pregunta 7: ¢En promedio cuanto tiempo al dia ocupa en transportarse?
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En cuanto al tiempo que deben invertir diariamente los entrevistados del segmento de clientes
estudiantes en transportarse, se tiene que un 28% de ellos utiliza en promedio entre 10 a 20
minutos diarios, luego se encuentra el intervalo entre 20 a 30 minutos con un 21% y el intervalo
entre 30 a 40 minutos con un 17%. Por otro lado, en menores proporciones se encuentran los
intervalos de tiempo entre 1 a 2 horas (12%), 40 a 50 minutos (8%), 5 a 10 minutos (7%) y mas
de dos horas (7%). Estos datos se pueden observar en el Grafico 6 que se presenta a

continuacion.

Gréfico 6: Tiempo promedio de viaje en estudiantes

®5a 10 minutos ®10 a 20 minutos ® 20 a 30 minutos ® 30 a 40 minutos

40 a 50 minutos ® 1 a 2 horas mmas de 2 horas

Fuente: Elaboracion propia

Pregunta 8: ¢;Dentro de sus actividades diarias incorpora el ejercicio? ¢Por qué?

De acuerdo con los resultados de esta pregunta que buscaba conocer si los estudiantes
entrevistados incorporan el ejercicio dentro de sus actividades diarias se obtuvo que un poco
mas de la mitad de los entrevistados si incorpora el ejercicio dentro de sus actividades diarias
(59%) ya que consideran que es importante mantener una buena salud tanto fisica como mental,
por otro lado, la principal razén que indican los entrevistados que no incorporan el ejercicio
dentro de sus actividades diarias (41%) es la falta de tiempo y motivacion, aunque también hay
unos casos particulares que no lo incorporan porque tienen alguna dificultad fisica que se lo

impide. A continuacion, en el Grafico 7 se puede observar un grafico de tortas de estos datos.
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Gréfico 7: Porcentaje de estudiantes que incorpora el ejercicio en sus actividades diarias

mSi mNo

Fuente: Elaboracion propia

Pregunta 9: ¢ Le gustaria incorporarlo? ¢De qué depende?

En cuanto a esta pregunta que estaba dirigida a los entrevistados que indicaron no incorporar el
gjercicio a sus actividades diarias, se obtuvo que a la mayoria de ellos si les gustaria incorporar
el ejercicio a sus actividades pero dependen principalmente de como organicen su tiempo dado
gue muchos comentan que no disponen de mucho tiempo en su dia a dia y deben organizarse
mejor si es que quieren incorporar el deporte a su vida, también hay algunos entrevistados que
indican que para incorporarlo dependen mucho de su estado animico y motivacion dado que no

les gusta mucho el hecho de hacer ejercicio.

Pregunta 10: ;Qué opina de la opcion de movilizarse en bicicleta? ¢ Y qué elementos hacen

gue no la utilice normalmente?

Con respecto a esta pregunta que buscaba conocer la opinidn que tienen los entrevistados sobre
la opcion de movilizarse en bicicleta, se tiene que la mayoria opina que es un muy buen medio
de transporte, principalmente porque es recreativa, saludable y amigable con el medio ambiente.
Sin embargo, existen elementos que hacen que no la utilicen con regularidad, entre los
principales se encuentran que muchos de ellos no cuentan con una bicicleta propia, otros tantos
no la utilizan debido a que sus trayectos son demasiado largos para la bicicleta y unos pocos no
la utilizan por temor a tener algun accidente de transito ya que consideran que no existe respeto

por parte de los conductores hacia los ciclistas lo cual es riesgoso.
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5.4.2 Andlisis de la hipdtesis 1 del arquetipo cliente estudiantes

Segun esta hipotesis, si el estudiante dispone de alternativas de transporte que sean
medioambientalmente amigables entonces las elegird para transportarse por sobre las
alternativas actuales disponibles. De la cual se tiene que, segun las entrevistas realizadas, el
segmento de clientes estudiantes considera que el medioambiente es un factor que incide en su
decision de transportarse pero que no es un elemento demasiado relevante a la hora de decidir,
ya que los factores de tiempo, comodidad y distancias son mas relevantes cuando deben tomar

su decision de como transportarse.
5.4.3 Andlisis de la hipdtesis 2 del arquetipo cliente estudiantes

Con respecto a esta hipotesis que buscaba conocer si es que el estudiante dispone de alternativas
para transportarse, las cuales le permitan ejercitarse, y le tome al menos el mismo tiempo para
llegar a destino que el transporte publico, entonces preferiria estas alternativas por sobre las
alternativas actuales. Se tiene que la mayoria de los entrevistados si realiza ejercicio dentro de
sus actividades diarias (59%), porque consideran que es importante el cuidado de su salud fisica
y mental, por otro lado, dentro del (41%) que indica no contemplar el ejercicio en sus
actividades diarias, la mayoria comenta que le gustaria incorporar el ejercicio a sus actividades
diarias pero que el principal impedimento es la falta de tiempo y motivacion. Por lo cual, se

considera que esta hipdtesis sigue los lineamientos del segmento de clientes estudiantes.
5.4.4 Analisis general

Los aspectos generales que se destacan del segmento de clientes estudiantes es que la mayoria
de ellos utiliza como principal medio de transporte la caminata, principalmente debido a que no
recorren grandes distancias, es gratuito y saludable. También cabe mencionar que la bicicleta
es el cuarto medio de transporte més utilizado y que es utilizado porgue es econémico,
saludable, no contamina y permite desplazarse de forma rapida en los trayectos cortos. En
cuanto al tiempo diario que deben destinar a transportarse se tiene que la mayor proporcion de
ellos utiliza entre 10 a 30 minutos diarios, de lo cual opinan que es un tiempo adecuado para el

trayecto que realizan normalmente.
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Ademas, se tiene que una parte de los entrevistados han considerado cambiarse de
alternativa de transporte principalmente a un vehiculo particular dado que consideran que es un
medio de transporte comodo, veloz y que les permite salir cuando lo necesiten pero que su
principal limitacion es el tema econdmico. Por otro lado, se tiene que gran parte de los que han
considerado cambiarse de alternativa, comentan que se cambiarian por la bicicleta dado que
consideran que es un medio recreativo, saludable y que no genera un gasto diario, por lo que
los puede ayudar econémicamente, no obstante, indican que los elementos que limitan su uso

pueden ser un mal clima, disponer de poco tiempo o requerir recorrer largas distancias.

Con respecto al tiempo que invierten los entrevistados diariamente en transportarse, se
destaca que el 49% de los estudiantes destina entre 10 a 30 minutos de su dia en transportarse
y que la mayoria de los entrevistados considera que el tema economico infiere a la hora de
seleccionar su medio de transporte, principalmente debido a que este segmento de clientes
usualmente no posee ingresos propios y dependen econémicamente de terceros, por esto es que

intentan utilizar el medio de transporte mas econémico que tengan a su disposicion.

También se tiene que el 59% de los entrevistados incorpora el ejercicio dentro de sus
actividades diarias ya que consideran que es importante mantener una buena salud fisica y
mental, por otro lado, el 41% que indica no realizar ejercicio en sus actividades diarias comenta
que la principal razon es la falta de tiempo y de motivacion, sin embargo, a la mayoria de ellos
si le gustaria incorporar el ejercicio en sus actividades diarias. Ademas, se destaca que casi
todos los entrevistados opina que la bicicleta es una muy buena opcién para transportarse
porque es recreativa, saludable, amigable con el medio ambiente y les permite evitar la
congestion vehicular, no obstante, comentan que los principales elementos que les impiden
utilizarla con regularidad son que no poseen una bicicleta propia, otros debido a que sus
trayectos son demasiado largos y unos pocos no la utilizan por temor a sufrir un accidente de

transito.

Finalmente, se tiene que existen elementos positivos que favorecerian el uso de la
bicicleta por parte del segmento de clientes estudiantes ya que gran parte de ellos (49%) no
recorre grandes distancias dado que destinan entre 10 y 30 minutos diarios en transportarse,
también porque una parte de los entrevistados comenta que se cambiarian por la bicicleta debido
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a que la consideran un medio recreativo, saludable y econémico. Ademas, dentro del 41% de
los entrevistados que indicaron no incorporar el ejercicio en sus actividades diarias se tiene que
a la mayoria de ellos si les gustaria poder incorporarlo en su dia a dia. Por lo tanto, un posible
cambio de medio de transporte por la bicicleta puede ser altamente probable en el segmento de
clientes de estudiantes.

5.4.5 Estimacion de la demanda arquetipo cliente estudiantes

Segun el andlisis de la entrevista realizada al segmento de clientes estudiantes y adultos desde
14 a 29 afios, se obtuvo que el segmento de ellos que potencialmente se podria cambiar de
alternativa de transporte a la bicicleta eléctrica son los que actualmente son usuarios del
transporte publico, dado que consideran que el costo que tiene actualmente es muy alto para la
calidad de servicio ofrecida, existe informacion de Santiago y el Gran Valparaiso, de los que se
tiene que el porcentaje de viajes realizado en transporte publico son de 29,1% (Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, 2015) y 39% (Ministerio de Transportes Yy

Telecomunicaciones, 2016) respectivamente.

Y especificamente en Curico, se tiene que un 28,05% de los viajes son realizados en el
transporte publico (SECTRA, 2015), por lo tanto, se considera que el 28,05% de este segmento
de clientes sigue la tendencia del promedio comunal, es decir que el 28,05% se utiliza el
transporte publico, por lo tanto, teniendo en cuenta que la cantidad de habitantes entre los 14 y
29 afios en Curicé es de 32.956 y bajo el supuesto de que el segmento de entre 14 a 29 afios que
se utiliza el transporte pablico tiene una tasa de uso similar al promedio comunal se estima que
9.244 habitantes de entre 14 a 29 afios, utiliza el transporte publico en Curicé. Luego, bajo el
supuesto de que el 50% de estos habitantes realiza sus viajes dentro de la ciudad, es decir, que
no son trayectos hacia localidades cercanas como Los Niches, Romeral, Teno, Molina, entre
otras, sino que se dan dentro de Curicd, se tiene que 4.622 habitantes de entre 14 a 29 afios son
un mercado potencial que se podria cambiar de alternativa de transporte por el uso de la bicicleta

eléctrica.
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5.5 Analisis de la entrevista al arquetipo cliente adultos

En este apartado se analizan los resultados de la entrevista realizada al arquetipo de cliente

adultos, de entre 30 y 59 afios.
5.5.1 Analisis por pregunta

En esta seccion se realiza un analisis de la entrevista al arquetipo de cliente de entre 30 y 59

afios pregunta a pregunta, para luego desarrollar el analisis general de este segmento.
Pregunta 1: ; Como se desplaza en su dia a dia?

Seguln la entrevista realizada al segmento de clientes adultos se obtuvo que los principales
medios utilizados como transporte son vehiculo particular (48%), colectivo (33%), caminar
(30%), microbus (18%) y la bicicleta (16%).

Gréfico 8: Principales medios de transporte utilizados por adultos
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Fuente: Elaboracion propia

Pregunta 2: ¢ Cuanto tiempo le toma llegar a su destino en ese transporte?

En cuanto al tiempo que les toma a los entrevistados del segmento de clientes adultos utilizar
el transporte que han seleccionado, se tiene que la mayor proporcion se encuentra entre 10 a 20
minutos con un 31%, luego se encuentra el intervalo entre 20 a 30 minutos, que representa el

25% de los adultos entrevistados, también en menores proporciones se encuentran los intervalos

Juan Antonio Ramirez Leyton Pagina 101



Capitulo 5: Propuesta de valor y modelo de negocio

de tiempo entre 30 a 40 minutos (17%), 5 a 10 minutos (11%), 40 a 50 minutos (10%), 1 a 2

horas (5%) y finalmente mas de dos horas (1%).

Gréfico 9: Tiempo promedio de viaje en adultos

m5a 10 minutos ®10 a 20 minutos m 20 a 30 minutos m 30 a 40 minutos

m 40 a 50 minutos m 1 a 2 horas mmas de 2 horas

Fuente: Elaboracion propia

Pregunta 3: ;Qué opina respecto del tiempo que le toma? ¢Por qué?

Con respecto a lo que opinan los adultos entrevistados sobre el tiempo que les toma la
utilizacion de su transporte se tiene que la mayoria de las personas que utilizan el transporte
publico opina que el tiempo es elevado y podria ser menor, principalmente debido a que deben
caminar a esperar el colectivo o microbus, ademas de que no siempre pasa un vehiculo cuando
Ilegan al paradero, por lo que a veces deben esperar varios minutos para tomar su locomocion,
inclusive hay algunos entrevistados que indican que el tiempo que les toma esperar la

locomocion es mayor que lo que tardan en llegar a su destino.

Por otro lado, se tiene que la mayoria de los usuarios del transporte privado opina que
el tiempo es adecuado para los trayectos que realizan diariamente, sin embargo, gran parte de
estos usuarios indica que el tréfico influye demasiado en su tiempo de viaje y dicen que en
horarios punta el tiempo de viaje se puede triplicar y hasta cuadriplicar por lo que intentan evitar
esos horarios, también se tiene que una menor proporcién de usuarios del transporte privado
opina que su tiempo de viaje es elevado principalmente debido a que no pueden evitar los

horarios punta y sus tiempos de viaje aumentan considerablemente por la congestion vehicular.
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Ademas, se tiene que la mayoria de los usuarios que prefieren el uso de la bicicleta o
caminar opinan que su tiempo de viaje es adecuado principalmente debido a que recorren
distancias cortas, no tienen que esperar como en el transporte publico y no se ven afectados por

la congestion vehicular de la ciudad.

Pregunta 4: ¢Ha considerado cambiar su forma de desplazamiento? ¢Por qué y cual

utilizaria?

En cuanto a esta pregunta que buscaba conocer si los entrevistados han considerado cambiar su
forma de desplazamiento y por cual alternativa la cambiarian, se obtuvo que la mayoria de los
usuarios del transporte publico si han considerado cambiar su alternativa y la cambiarian
principalmente por el uso de un vehiculo particular debido a que les proporciona mayor
comodidad y les permite depender de sus propios horarios al contrario del transporte publico
donde depende del tiempo de terceros. También algunos han considerado cambiarse de
alternativa por la bicicleta por ser un medio de transporte menos costoso y mas saludable pero
solamente la usarian para trayectos cortos donde no deben realizar un gran esfuerzo, unos pocos
indican que a veces es riesgoso movilizarse en bicicleta por el poco respeto entre conductores

y ciclistas.

Con respecto a los entrevistados que regularmente utilizan como forma de
desplazamiento su vehiculo particular se tiene que la mayoria de estos no han considerado
cambiarse de alternativa principalmente debido a que su destino se encuentra demasiado lejos
del hogar y si utilizaran otro medio de transporte demorarian mas tiempo. Otros tantos que
utilizan su vehiculo particular han considerado cambiarse a utilizar la bicicleta pero sienten que
se han acostumbrado a la comodidad de su vehiculo y se les hace dificil cambiarse por la
bicicleta dado su sedentarismo, ademas unos cuantos entrevistados indican que cuando se
dirigen al centro de la ciudad no tienen donde dejar su bicicleta y se la pueden robar en cualquier
momento. A algunos casos particulares les gustaria cambiarse de alternativa pero no lo harian

ya sea por alguna dificultad fisica o por seguridad de sus hijos.

También se tiene que la mayoria de los entrevistados que prefieren el uso de la bicicleta
o caminar no han considerado cambiarse de alternativa de transporte ya que se sienten cémodos

con su actual forma de transportarse, no les representa un gasto y es bueno para su salud. Sin
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embargo, indican que en invierno prefieren el uso del transporte publico dado las condiciones

climaticas de frio y lluvia que se presentan en esa estacion.

Pregunta 5: ¢Piensa que la bicicleta demande menos tiempo que el transporte publico en

la ciudad? ¢Por qué?

Con esta pregunta se buscaba conocer si los entrevistados piensan que la bicicleta demande
menos tiempo que el transporte publico dentro de la ciudad, de la cual se obtuvo que la mayoria
de ellos si creen que al utilizar la bicicleta se demorarian menos tiempo que utilizando el
transporte puablico, principalmente debido a que en la ciudad existe una alta congestion
vehicular, la cual puede ser evitada mediante el uso de la bicicleta, con la que se pueden mover
libremente para evitar esta congestion, también creen que demora menos tiempo porque con su
uso no tienen que caminar a un paradero a esperar que pase el transporte publico. No obstante,
indican que la bicicleta demanda menos tiempo sélo en trayectos cortos ya que cuando se deben
desplazar hacia sectores un poco alejados, la bicicleta deja de ser tan eficiente y demanda méas
tiempo que el transporte publico

Pregunta 6: ¢ Cuanto dinero gasta diariamente en transporte?

En cuanto a los gastos diarios en transporte que tiene este segmento de clientes se obtuvo como
resultado de la entrevista que los principales intervalos son entre $1.000 y $2.000 (34%), entre
$2.000y $3.000 (19%) y el otro intervalo principal de gasto en transporte es entre $500 y $1.000
diarios (14%).
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Griéfico 10: Promedio de gastos diarios de transporte en adultos
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Fuente: Elaboracion propia

Pregunta 7: ¢Considera que el gasto en transporte es significativo en sus cuentas

mensuales?

Con esta pregunta se buscaba conocer si el segmento de clientes adultos considera que el gasto
en transporte es significativo en sus cuentas mensuales, de lo cual se obtuvo que el 74% de los
entrevistados considera que si es un gasto significativo, principalmente son los usuarios de
vehiculos privados y colectivos. Por otro lado, el 26% restante considera que el gasto que tiene
en transporte no es significativo en sus cuentas mensuales, principalmente son los entrevistados
que prefieren caminar o utilizar su bicicleta como su principal medio de transporte ya que no

tienen que pagar un pasaje o por combustible en caso de usar un vehiculo particular.
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Gréfico 11: Porcentaje de adultos que consideran tener un gasto significativo en transporte

mSi mNo

Fuente: Elaboracion propia

Pregunta 8: ¢(Qué opina respecto del costo que tiene el transporte publico en la

actualidad?

De acuerdo con los resultados de la entrevista en adultos, se tiene que la mayoria considera que
el costo que tiene el transporte publico en la actualidad en general es muy alto, principalmente
debido al precio de los combustibles el cual ha ido en alza durante el dltimo tiempo y se ha
visto reflejado en el precio de los pasajes y también debido a los problemas econémicos
generados por la pandemia del coronavirus lo que ha hecho que suban los precios de muchos
productos y servicios. También hay algunos que consideran que el precio del transporte pablico
actualmente seria adecuado solo si es que existiera una mejor calidad en el servicio entregado,
ya que creen que cada dia es mas costoso y de menor calidad, otros tantos creen que la tarifa de
microbuses y colectivos es prudente, sin embargo, los taxis que usan en sectores donde no

Ilegan ni colectivos ni microbuses se exceden bastante en su valor.

Por otro lado, algunos entrevistados consideran que las tarifas que se cobran a los
adultos mayores deberian ser mas bajas considerando que las pensiones en Chile son bajas y
que los usuarios de transporte publico usualmente son las personas de menores recursos. Por
otro lado, hay unos cuantos entrevistados que comentan que la tarifa de estudiantes no se ha
podido utilizar con normalidad por la pandemia, ya que muchas veces han tenido conflictos con

los choferes de microbuses dado que no aceptan como valido el uso de la TNE.
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Pregunta 9: ¢/Qué opina respecto de la opcion de movilizarse en bicicleta? ¢Y qué

elementos hacen que no la utilice normalmente?

Esta pregunta buscaba conocer la opinidn que tienen los adultos entrevistados sobre la opcion
de movilizarse en bicicleta y si existen elementos que hacen que no la utilicen regularmente, de
lo cual se obtuvo que la mayoria de ellos considera que es una buena opcion movilizarse en
bicicleta dentro de la ciudad, dado que los recorridos no son tan largos y pueden llegar a su
destino en un tiempo similar al que supondria el uso del transporte publico sin tener que pagar
por un pasaje, también comentan que les atrae su uso debido a que genera un estilo de vida

saludable.

Dentro de los principales elementos que hacen que no la utilicen con regularidad son las
grandes distancias que deben recorrer hacia su trabajo, la escasa cantidad de ciclovias y el poco
respeto al ciclista por parte de los automovilistas lo cual los expone a distintos tipos de riesgos.
Ademaés, hay algunos entrevistados que mencionan que no utilizan la bicicleta regularmente
porgue no existen lugares confiables donde estacionar y guardar su bicicleta de forma segura,
por lo que temen a un posible robo. Otros tantos, comentan que no la utilizan con regularidad
porque tienen nifios pequefios y no los podrian trasladar con comodidad. Unos cuantos adultos
entrevistados dicen que no utilizan regularmente la bicicleta porque no disponen de una propia

y también por el frio que hay en invierno.
5.5.2 Analisis de la hipdtesis 1 del arquetipo cliente adultos

Segun esta hipotesis, si el adulto dispone de alternativas de transporte que le demanden un
menor tiempo para llegar a su destino que si utilizara el transporte publico, las preferiria por
sobre las alternativas actuales disponibles. Se tiene que la mayoria de los entrevistados cree que
la bicicleta demanda menos tiempo que el transporte publico para movilizarse dentro de la
ciudad, principalmente debido a que en la actualidad la congestién vehicular afecta mucho los
tiempos de viaje en el transporte publico, ademas de que tienen horarios y recorridos fijos, los
cual se puede evitar mediante el uso de la bicicleta. No obstante, indican que esto solo ocurre
en trayectos cortos ya que, para desplazarse hacia sectores alejados, el transporte pablico lo

consideran mas rapido.
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5.5.3 Andlisis de la hipdtesis 2 del arquetipo cliente adultos

Con respecto a esta hipotesis que buscaba conocer si es que el adulto dispone de alternativas de
transporte mas economicas que el transporte pablico y privado actual, entonces preferiria estas
alternativas por sobre las alternativas actuales disponibles, se tiene que segun la informacion
recopilada en la entrevista, el 74% de los entrevistados opina que su gasto en transporte es
significativo en sus cuentas mensuales y justamente son los usuarios de transporte pablico y
privado que deben pagar por un pasaje o costear el combustible para movilizarse. Y la mayoria
cree que el costo actual que tiene el transporte publico es demasiado alto considerando que la

calidad del servicio no es la mejor.
5.5.4 Analisis general

En cuanto a los aspectos generales que destacan en el segmento de clientes adultos es que en su
mayoria utilizan su vehiculo particular para transportarse, ya que este medio les permite
movilizarse con una mayor comodidad y en un menor tiempo que si utilizan transporte publico.
La mayoria de los entrevistados indica que su promedio de transporte esta entre 10 a 30 minutos
para llegar a su destino, de lo cual se destaca que los entrevistados que opinan que su tiempo
de viaje es elevado son en su mayoria los que utilizan el transporte publico, por otro lado, los
usuarios que utilizan su vehiculo particular, bicicleta 0 caminan en su mayoria opinan que
tienen un tiempo de viaje adecuado para el trayecto que realizan. No obstante, algunos usuarios
de transporte particular opinan que el trafico influye mucho en su tiempo de viaje, y que cuando

se encuentran con un taco su tiempo de viaje aumenta considerablemente.

Con respecto a lo que indican los entrevistados sobre cambiar su forma de
desplazamiento destaca que muchos usuarios del transporte publico si han considerado cambiar
su forma de desplazamiento principalmente por el uso de un vehiculo particular dado que les
proporciona mayor comodidad y les permite depender de sus propios tiempos. Algunos
entrevistados que se movilizan trayectos cortos han considerado cambiarse por la bicicleta

debido a que es un medio menos costoso y mas saludable.

También se destaca que el 74% de los entrevistados considera que el gasto que realizan

en transporte es significativo en sus cuentas mensuales, estos son principalmente los que
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utilizan el transporte publico y privado. El 26% restante, que son principalmente los usuarios
de bicicleta o que prefieren caminar considera que su gasto en transporte no es significativo
dentro de sus cuentas mensuales. Otro aspecto importante, es que la mayoria de los
entrevistados cree que el costo del transporte publico en la actualidad es muy alto considerando
la calidad del servicio.

Con relacion a lo que opinan los adultos sobre la opcidn de movilizarse en bicicleta, se
destaca que la mayoria de ellos considera que es un gran medio de transporte dado los multiples
beneficios que genera para la salud, el medioambiente y que representa un gasto menor que
utilizar el transporte pablico o privado, sin embargo, se tiene que el principal elemento que hace
que no la utilicen con regularidad es que muchos deben recorrer grandes distancias en las cuales
la bicicleta no es tan eficiente. También cabe mencionar que algunos adultos mencionan que un
arriendo con leasing seria una opcion que les llamaria bastante la atencién a la hora de contratar

un servicio de arriendo de bicicletas.
5.5.5 Estimacion de la demanda arquetipo cliente adultos

De acuerdo con el analisis de la entrevista realizada al segmento de clientes adultos, se obtuvo
que el segmento de ellos que potencialmente se podria cambiar de alternativa de transporte son
los adultos que no posean un vehiculo particular, que utilicen el transporte pablico o caminan
recorran distancias entre cortas y medianas, y las personas que usen transporte publico. que no

tengan bebés o nifios que trasladar.

Segun el Anexo de Empleo Trimestral por regiones del INE, en Curico existe una fuerza
de trabajo de aproximadamente 60.090 personas, de las cuales 54.510 estdn laboralmente
activas, es decir, un 90,7% (INE, Anexo Empleo Trimestral - Region del Maule, 2020), por lo
tanto, se realiza el supuesto que, del segmento objetivo adultos entre 30 y 59 afios, el 90,7%
estd laboralmente activo en la ciudad de CuricO y necesita movilizarse, por lo tanto, de los
69.156 habitantes que tienen entre 30 y 59 afios, un total de 62.734 de ellos trabaja y necesita
movilizarse dentro o fuera de la ciudad. Luego, considerando el supuesto de que el 50% de las
personas laboralmente activas trabajan dentro de la ciudad y realizan trayectos cortos o
medianos, entonces de las 62.734 personas laboralmente activas, quedan un total de 31.367
potenciales clientes del segmento cliente adultos, de los cuales se contara sélo con los usuarios
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del transporte publico, dado que segun la entrevista realizada, la mayoria de los usuarios del
transporte privado consideran que no se cambiarian de alternativa por la bicicleta. Por lo tanto,
dado que el porcentaje de viajes que se realizan en el transporte publico en Curicé es de 28,05%
(SECTRA, 2015), serian 8.798 los habitantes de entre 30 a 50 afios que considerarian cambiarse
de alternativa de transporte.

De los cuales se restan los adultos que tienen bebés o nifios pequefios y no pueden dejar
de utilizar el transporte publico o privado, de lo cual se tiene que el 20,69% de los habitantes
de la comuna son menores de 14 afios (BCN, 2017), de los cuales considera el supuesto que un
cuarto de ellos, es decir, un 5,17% son nifios que viajan con padres de entre 30 y 59 afios
utilizando el transporte publico y no pueden cambiarse por la alternativa de la bicicleta. Por lo
tanto, a los 8.798 potenciales clientes se le resta el 5,17% que se consideran adultos que no
pueden cambiarse por la alternativa de la bicicleta debido a que deben utilizarlo para
transportarse junto a nifios o bebés, dejando un total de 8.343 adultos de entre 30 y 59 afios los

cuales podrian considerar cambiarse de alternativa por la bicicleta eléctrica.

Sin embargo, teniendo en cuenta que en Chile el 2,9% de las personas de entre 30 a 44
afios tiene una situacion de discapacidad severa, y en el tramo de entre 45 a 59 afios la
discapacidad severa llega al 7,2% (BCN, 2017), se supone una distribucién poblacional similar
entre ambos rangos etarios por lo que, considerando que la discapacidad severa a nivel comunal
sigue la tendencia nacional, el 5,05% del segmento de adultos de entre 30 a 59 afios no se podria
movilizar en bicicleta. Por lo tanto, el mercado potencial de adultos de entre 30 a 50 afios que

podria cambiarse de alternativa de transporte por la bicicleta eléctrica es de 7.922 habitantes.
5.6 Analisis de la entrevista al arquetipo cliente adulto mayor

En este apartado se analizan los resultados de la entrevista realizada al arquetipo de cliente
adulto mayor, es decir, los habitantes de Curicé mayores de 60 afios.

5.6.1 Analisis por pregunta

En esta seccion se realiza un andlisis pregunta a pregunta de la entrevista al arquetipo de cliente
de mayores de 60 afios en la ciudad de Curico, luego de este analisis por pregunta se desarrolla

un analisis general de este segmento.
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Pregunta 1: ; Como se desplaza en su dia a dia?

Para el arquetipo de clientes adulto mayor se tiene que segun los resultados de la entrevista, los
principales medios de transporte que utilizan diariamente es en primer lugar caminar (58,3%),
luego se encuentra el transporte publico con colectivos (41,7%) y microbuses (33,3%), también

utilizan auto particular (33,3%) y taxis (16,6%).

Gréfico 12: Principales medios de transporte utilizados por adulto mayor
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Fuente: Elaboracion propia

Pregunta 2: ¢Por qué utiliza ese medio?

Dentro de las principales razones que tiene este segmento de clientes para elegir caminar como
su principal modo de transportarse es que sienten que les ayuda a mantenerse activos, por otro
lado, eligen el transporte publico principalmente debido a que pueden llegar rapido a destinos
lejanos y no tienen otra opcion mas eficiente que esa. La principal razén que dieron los
entrevistados para utilizar el auto particular es la comodidad y seguridad frente a contagio de
enfermedades, y la razén principal del uso de taxis es por entrevistados que tienen dificultades
fisicas para moverse, por lo que el taxi los pasa a buscar y dejar a su hogar evitando que estos

caminen.

Pregunta 3: ¢ Cuénto dinero gasta a la semana en transporte? ¢ Considera que es un gasto

significativo?
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En cuanto a la pregunta tres que buscaba conocer el desembolso econémico que debe hacer este
segmento en cuanto a su transporte, se tiene que el 37,5% de los entrevistados posee un gasto
semanal en transporte el cual consideran que no es un gasto significativo, son principalmente
las personas que prefieren caminar como primera opcion de transporte antes que utilizar el
transporte publico o privado, o simplemente no salen mucho de sus hogares, por otro lado, se
tiene que el restante 62,5% de los entrevistados posee un gasto mayor y considera que es un
gasto significativo dentro de sus cuentas mensuales, son principalmente los usuarios del
transporte pablico y privado, esto puede ser debido a que segln la encuesta Casen 2017 s6lo un
46,5% de la poblacién de adultos mayores declara que sus ingresos superan a sus gastos, un
43,2% de adultos mayores sefiala que su gastos e ingresos son similares y un 10,3% indica que
sus gastos superan a sus ingresos (Ministerio de Desarrollo Social y Familia, 2017), ademas se
tiene que un 19% de los hogares compuestos s6lo por personas mayores tiene una preocupacion
permanente por no tener suficientes alimentos. (Ministerio de Desarrollo Social y Familia,
2020)

Pregunta 4: ;Considera que a su edad es importante el cuidado de su salud?

El 100% de los entrevistados del segmento adulto mayor considera que a su edad es importante

el cuidado de su salud personal.

Gréfico 13: Porcentaje de adultos mayores que consideran importante cuidar su salud
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Fuente: Elaboracion propia

Pregunta 5: De acuerdo a su respuesta anterior, ¢Por qué considera eso?

Juan Antonio Ramirez Leyton Pagina 112



Capitulo 5: Propuesta de valor y modelo de negocio

Las principales razones que dan los entrevistados de por qué consideran importante el cuidado
de su salud es que a su edad comienzan a aparecer muchas enfermedades derivadas de la vejez
y que estar enfermo no tiene gracia porque los limita mental y fisicamente, también consideran
que es muy importante ser responsable con su cuerpo, manteniendo una alimentacion saludable

y realizando actividades como caminar, hacer yoga, talleres u otras.

Graéfico 14: Principales actividades realizadas por adultos mayores
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Fuente: Elaboracion propia

Pregunta 6: ¢ Qué opina respecto a la seguridad en el transporte publico? ¢ Tiene temor a

contagiarse alguna enfermedad?

El 83,3% de los adultos mayores entrevistados opina que la seguridad en el transporte publico
no es la adecuada principalmente debido a que no hay un distanciamiento que les permita
sentirse seguros ante los contagios. Por otro lado, el 16,7% de los entrevistados opina que el
transporte publico es seguro si se toman las medidas necesarias como el uso de mascarilla y
alcohol gel, aun asi, tienen temor a contagiarse principalmente el virus COVID-19.

Pregunta 7: ¢Ha considerado utilizar alguna otra alternativa de transporte? ;Cuél y por

qué?

El 58,3% de los adultos mayores entrevistados no ha considerado cambiar a otra alternativa de

transporte principalmente son aquellos que prefieren caminar como su principal modo de
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transportarse debido a que sienten que es lo mejor para su salud. El 16,7% de los entrevistados
indica que antes utilizaba su auto particular para transportarse, pero lo tuvieron que dejar debido
a que ya no tienen los mismos reflejos de antes o tienen alguna dificultad fisica que se lo impide.
También se tiene que existen algunos casos particulares que han considerado cambiar su forma

de transportarse ya sea por un auto particular o por bicicleta para distancias cortas.
Pregunta 8: ¢ Tiene algun impedimento fisico que no le permita transportarse en bicicleta?

De acuerdo con los resultados de la entrevista en adultos mayores, se tiene que el 70,8% de los
entrevistados no tiene ningln impedimento fisico que le impida transportarse en bicicleta,
mientras que el 29,2% restante indica que si posee algun tipo de impedimento que no le permite
transportarse en bicicleta.

Pregunta 9 y 10: ¢Siente que le cuesta adaptarse a la tecnologia actual? Y ¢Por qué

considera eso?

En cuanto a la adaptabilidad a la nueva tecnologia a en los adultos mayores, la entrevista revela
que el 62,5% de los entrevistados siente que no le cuesta adaptarse principalmente debido a que
se han ido actualizando a traves de los afios mediante el uso de redes sociales, aunque de igual
forma les gustaria aprender mas al respecto. Y en relaciéon con el 37,5% de entrevistados que
considera que le cuesta adaptarse a la tecnologia actual se tiene que la principal razon es que no
tienen costumbre de usar tecnologia, se les hace dificil aprender cosas nuevas a su edad y tienen
que pedir ayuda a sus familiares cuando quieren realizar alguna accion ya que saben utilizarlo

s6lo en un nivel basico.
Pregunta 11: ;Qué tipo de actividades realiza en su dia a dia?

Las principales actividades que realizan los adultos mayores segun la entrevista son: Cocinar y
realizar trabajos del hogar, algunos entrevistados siguen trabajando en trabajos livianos, otros
mas particularmente escriben, tejen, participan en talleres de expresion corporal, talleres de

literatura entre otras actividades.

Pregunta 12: ¢Le gusta salir a caminar? (Y participa de algun tipo de club de

esparcimiento y/o integracion?
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Con respecto a esta pregunta, se tiene que un 41,7% de los entrevistados si salen a caminar
regularmente, no obstante, debido a la pandemia de coronavirus muchos casi no salen de su
hogar porque la ciudad ha estado bastante tiempo en cuarentena, por lo que se han tenido que
quedar en su hogar realizando casi todas sus actividades por la plataforma Zoom. También se
tiene que el 33,3% de los entrevistados participa de algin tipo de taller principalmente en

talleres de literatura y expresion corporal.
Pregunta 13: ¢ Utiliza tecnologia actual como celular o computador?

En la actualidad, es complicado estar alejado de la tecnologia incluso para los adultos mayores,
por esta razon es que el 95,8% de los entrevistados utiliza su celular o computador, sin embargo,
a pesar de que casi todos los entrevistados admiten que utilizan su celular o computador, la
mayoria de ellos indica que sélo saben utilizar su celular a un nivel basico y que usualmente

deben pedir ayuda para realizar acciones en su teléfono.
Pregunta 14: ;Qué opina de las bicicletas?

Esta pregunta buscaba conocer la opinidn que tienen los adultos mayores con respecto al uso
de las bicicletas, de lo cual se obtuvo que el 66,7% de los entrevistados cree que son un gran
medio de transporte que era utilizado por ellos antiguamente, pero lo consideran muy inseguro
a su edad ya que los automovilistas no respetan a los ciclistas y no poseen los reflejos para
poder hacer frente a un posible accidente, lo cual les genera temor por andar en la calle. El
20,8% de los adultos mayores entrevistados considera que es un medio de transporte que les
gusta y que lo usarian, pero poseen dificultades fisicas que se lo impiden, por otro lado, el
12,5% restante no ha aprendido a pedalear, pero considera que nunca es tarde para aprender a

hacerlo.

Pregunta 15y 16: ¢Ha escuchado hablar de las bicicletas eléctricas? ¢ Qué le parecen? Y
¢ Cree que las bicicletas eléctricas son seguras o inseguras? ¢Y considera que son muy

caras?

Todos los entrevistados han escuchado hablar de las bicicletas eléctricas y consideran que
pueden ser beneficioso para las personas que tienen dificultades para pedalear, hasta la

considerarian cambiar por un auto, no obstante, tienen el temor de usarla en la calle porque en
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la bicicleta su cuerpo es la carroceria, lo que es muy peligroso frente a un accidente. Por esta
razon es que la mayoria de los entrevistados consideran que las bicicletas eléctricas son un gran
medio de transporte pero que son inseguras si no se tiene una cultura vial que integre a los

ciclistas y consideran que no estan al alcance de su bolsillo debido a su elevado precio.
5.6.2 Analisis de la hipdtesis 1 del arquetipo cliente adulto mayor

Con respecto a la hipétesis uno que busca conocer si es que el adulto mayor elegiria transportes
mas saludables y seguros pero que impliquen el uso de tecnologia, se tiene que segun la
entrevista realizada el 95,8% de los entrevistados utiliza con cierta regularidad su celular de los
cuales también se tiene que un 62,5% considera que no le cuesta adaptarse a nuevas tecnologias,
también se tiene que el 100% de los entrevistados considera que es muy importante el cuidado
de su salud a la edad que tienen, ademas creen que la bicicleta es un medio de transporte
saludable el cual le puede generar muchos beneficios a su cuerpo y mente, sin embargo, estos
en su mayoria consideran que en la actualidad no existe una cultura vial apropiada ni la cantidad
de ciclovias necesarias para andar en bicicleta sin temor alguno, debido a que sienten miedo
por la posibilidad de tener accidentes con vehiculos mas grandes teniendo en cuenta que sus

reflejos no son tan agudos dado la edad que tienen.
5.6.3 Analisis de la hipdtesis 2 del arquetipo cliente adulto mayor

Esta hipdtesis busca conocer si los adultos mayores estarian dispuestos a utilizar alternativas
que le permitan ser utilizadas como medio de transporte, ejercicio y distraccion, aun cuando
ello implique aprender sobre el uso de nuevas tecnologias. Segun la entrevista realizada, el
62,5% de los entrevistados considera que no le cuesta adaptarse a las nuevas tecnologias y el
95,8% utiliza su celular con cierta regularidad, tambien se tiene que muchos de los adultos
mayores realizan actividades, les gusta salir a caminar o participan en talleres, lo cual indica
gue les gusta mantenerse activos realizando ejercicio o también participando en talleres de
integracion para distraerse, por esta razon se cree que el comportamiento de los adultos mayores

sigue la misma linea que esta hipotesis.
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5.6.4 Analisis general

Los aspectos generales que destacan en el segmento de clientes de adultos mayores es que
actualmente con la pandemia de COVID-19 no salen mucho de sus hogares a menos que sea
para ocasiones realmente necesarias como ir al médico o realizar las compras de alimentos para
el hogar. También se destaca que algunos de ellos reciben ayuda de sus familiares para
transportarse principalmente debido a dificultades fisicas que le impiden moverse con facilidad,
otros tantos deben trabajar realizando actividades livianas debido a que su pension no les
alcanza para los gastos que tienen mensualmente. Con respecto al uso de la bicicleta como
medio de transporte se destaca que la gran mayoria de los entrevistados cree que es un medio
de transporte muy bueno tanto para su salud como para recrearse, pero tienen temor a usarla en

la calle ya que el cuerpo es la carroceria y ante cualquier accidente se pueden ver muy afectados.

Finalmente, se tiene que existen elementos positivos que favorecerian el uso de la
bicicleta por parte de los adultos mayores ya que estos en su mayoria consideran que el
transporte publico es caro e inseguro en tiempos de pandemia por el escaso distanciamiento que
existe dentro de los colectivos y microbuses, ademas todos los entrevistados declaran que es
importante cuidar su salud fisica y mental, por lo tanto un posible cambio de medio de transporte
por la bicicleta puede ser altamente probable si es que los adultos mayores lo utilizan para
recrearse. Sin embargo, el elemento que se contrapone al cambio es el hecho de que el sistema
actual de ciclovias no permite que los adultos mayores se sientan seguros de andar en bicicleta
ya que la mayoria declara que usaria la bicicleta pero tiene temor de sufrir un accidente, por
esta razén, si el gobierno toma medidas para fomentar la seguridad de los ciclistas esto podria
mejorar la calidad de vida de los adultos mayores porque no significaria s6lo un medio de
transporte para ellos sino que también les ayudaria a recrearse. Por lo anterior, se tiene que es
poco probable que el segmento de clientes adulto mayor se cambie de alternativa de transporte

por la bicicleta eléctrica en las condiciones actuales de vialidad.
5.7 Estimacion de demanda del servicio

Dado que en la actualidad el segmento de clientes adulto mayor es poco probable que se cambie
de alternativa de transporte por la bicicleta eléctrica no se considera como un potencial cliente

del servicio, por otro lado, segun las estimaciones de demanda del segmento de 14 a 29 afios y
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el segmento de 30 a 59 afos, se tiene que en conjunto son un total de 12.544 los habitantes que
son un mercado potencial para el sistema de bicicletas eléctricas compartidas en Curico.
También, bajo el supuesto que el mercado potencial tiene una tasa de crecimiento similar a la
tasa de crecimiento natural de la poblacion en la Region del Maule, la cual es de 0,98% anual
segln informacion de la Biblioteca del Congreso Nacional de Chile (BCN, 2021). Se obtiene

que el afio 2023, el mercado potencial de clientes seria de aproximadamente 13.300 habitantes.

Después, teniendo en cuenta que se considera realizar un servicio que contemple el
arriendo de bicicletas en modalidad de suscripcién y también un arriendo con leasing, se espera
que el servicio logre una participacion del 20% dentro del mercado potencial para la modalidad
de suscripcion y de un 2% en la modalidad de arriendo con leasing, con una curva de
aprendizaje que alcanza su maximo después de cuatro afos, por lo tanto, al quinto afio de
funcionamiento se alcanza el objetivo de participacion dentro del mercado potencial. Cabe
mencionar, que durante el periodo de maduracion del sistema se deben aplicar campafias de
educacién a la poblacion curicana con el objetivo de incentivar el uso de la bicicleta como
medio de transporte habitual y dar a conocer practicas del uso correcto del sistema de bicicletas

eléctricas compartidas.

Luego, para estimar la cantidad de viajes diarios que seran cubiertos por el sistema de
bicicletas eléctricas en la modalidad de suscripcion, se supone que si el proyecto sigue la
tendencia presentada en la seccion 4.6 Perfil del usuario, aproximadamente un 9,5% de
los usuarios del sistema realizaran casi la mitad de los viajes. Para efectos del calculo, se
considera que el 9,5% de usuarios habituales realiza dos viajes diarios, y los usuarios
ocasionales realizan dos viajes semanales. En la Tabla 8, se puede observar una estimacion de
los usuarios anuales y viajes diarios para la modalidad de suscripcién, y en la Tabla 9, se puede

observar los usuarios anuales estimados para la modalidad de arriendo con leasing.
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Tabla 8: Usuarios anuales y viajes diarios estimados para modalidad con suscripcién

Afiol | Afio2 | Afio3 | Afio4 | Afio5 | Afio 6 | Aflo 7 | Afio 8 | Afio 9 | Afio 10
Mercado potencial (0.98% | 13 30| 13.430|13.562 | 13.695 | 13.829 | 13.964 | 14.101 | 14.240 | 14.379 | 14.520
crecimiento anual)
Participacion dentro del | , oo | 5 gag | 2712 | 2,730 | 2.766 | 2.793 | 2.820 | 2.848 | 2.876 | 2.904
mercado potencial (20%)

Penetracion en el mercado | 30% | 48% | 65% | 83% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100%
Usuarios estimados 798 | 1.276 | 1.763 | 2.260 | 2.766 | 2.793 | 2.820 | 2.848 | 2.876 | 2.904
Usuarios habituales (9,5%) 76 121 167 215 263 265 268 271 273 276
US“a”‘zgoos‘i,Z?'O”a'eS 722 | 1.155 | 1.596 | 2.045 | 2.503 | 2.528 | 2.552 | 2.577 | 2.603 | 2.628
Viajes diarios estimados | 358 572 791 | 1.014 | 1.241 | 1.253 | 1.265 | 1.277 | 1.290 | 1.303
Fuente: Elaboracion propia
Tabla 9: Usuarios anuales estimados para modalidad arriendo con leasing

Afol | Afio2 | Afio3 | Afio4 | Aflo5 | Aflo 6 | Afio 7 | Afio 8 | Afio 9 | Afo 10
Mercado potencial (0.98% | 13 300 | 13.430|13.562 | 13.695 | 13.829 | 13.964 | 14.101 | 14.240 | 14.379 | 14.520
crecimiento anual)
Participacion dentrodel | . | 560 | 571 | 274 | 277 | 279 | 282 | 285 | 288 | 290
mercado potencial (2%)
Penetracion en el mercado | 30% | 48% | 65% | 83% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100%
Usuarios estimados 80 128 176 226 277 279 282 285 288 290

5.8 Value proposition design

Fuente: Elaboracion propia

En este punto se realiza el disefio de la propuesta de valor del sistema de bicicletas eléctricas

compartidas mediante la metodologia Value Proposition Canvas, la cual se centra en los

bloques de cliente y propuesta de valor del modelo de negocios Canvas. En primer lugar, se

realiza un perfil de cliente para conocer los trabajos, dolores y ganancias de ellos, luego, se

realiza el mapa de valor donde se analiza como el producto o servicio alivia los dolores

identificados en los clientes.

5.9 Perfil de cliente

En primer lugar, se debe realizar una descripcion del segmento de clientes especifico del

modelo de negocios de una manera estructurada y detallada, dividiendo al cliente en sus

trabajos, dolores y ganancias (Osterwalder, Pigneur, Bernarda, & Smith, 2014).
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5.9.1 Trabajos

Los trabajos describen las cosas que los clientes deben realizar en sus empleos o en su vida
diaria. El trabajo de los clientes considera las tareas que estan intentando realizar, los problemas
que estdn tratando de resolver o las necesidades que estan tratando de satisfacer. Se pueden

distinguir tres tipos principales de trabajos por realizar del cliente y trabajos de apoyo.

e Trabajo funcional: el principal trabajo que realizan los clientes de un sistema de
bicicletas compartidas es la necesidad de transportarse diaria y eficientemente desde su

hogar hacia su lugar de trabajo/estudio y viceversa.

e Trabajo social: los clientes del sistema de bicicletas quieren lucir bien frente a su
entorno por lo cual promueven los servicios y productos que tengan un bajo impacto

ambiental y/o que sean un aporte a la comunidad.

e Trabajo personal y emocional: con respecto a los trabajos personales o emocionales
del cliente, se tiene que el segmento de clientes de estudiantes tiene el trabajo personal
de estudiar principalmente, y de mantener su cuerpo y mente saludables mediante
ejercicios. Por otro lado, el principal trabajo personal y emocional del segmento de
clientes adultos es el cuidado de sus hijos/as y también ser un buen trabajador dentro de

su area.

e Trabajos de apoyo: con relacién a los trabajos de apoyo que se realizan en el contexto
de compra y consumo de valor, por parte de consumidores como de profesionales, estos

surgen en tres roles: comprador de valor, cocreador de valor y transferidor de valor.

«» Comprador de valor: se tiene que los usuarios del sistema de bicicletas
eléctricas compartidas utilizan este medio de transporte en primer lugar, por
representar un costo menor al transporte publico o privado lo cual teniendo en
cuenta que segun el INE, aproximadamente el 15,2% de los gastos mensuales de
las familias chilenas son destinados al transporte y también debido a que la
bicicleta es un medio de transporte que se ve afectado en menor medida por la

congestion vehicular, por lo tanto, en Curico, se podrian disminuir los tiempos
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de viaje de los usuarios del sistema dado que es la ciudad con las velocidades de

desplazamiento de vehiculos mas lenta de la Region del Maule (Poblete, 2019).

++» Cocreador de valor: con respecto a los trabajos relacionados con dar apoyo al
valor del servicio, se tiene a la Universidad de Talca como organizacion que
inicia el proyecto mediante el estudio de factibilidad de su implementacion y
disefio de una propuesta de modelo de negocios, también se tiene a la
Municipalidad de Curicé y al Gobierno Regional del Maule quienes se
encargarian de auspiciar el proyecto y los medios de comunicacion locales

quienes entregan comentarios y resefias del servicio.

+« Transferidor de valor: con respecto a la transferencia de valor, se tiene que el
producto en este caso la bicicleta, debe ser devuelta a alguna zona de
aparcamiento o anclaje al terminar su uso, donde otro cliente la puede tomar y
seguir utilizando, por lo tanto, la transferencia de valor de este servicio pasa de
cliente a cliente los cuales pueden utilizar el servicio un determinado tiempo,
por otro lado, cuando se cancela una suscripcion, el cliente no puede utilizar el

servicio de bicicletas hasta contratar una nueva suscripcion.
5.9.2 Dolores

Los dolores son cualquier cosa que moleste a los clientes antes, durante y después de intentar
realizar una actividad o trabajo, o que simplemente les impide hacerla. Dentro de los dolores
también se describen los riesgos, es decir, los potenciales malos resultados relacionados con
realizar mal un trabajo o no realizarlo. Se identifican tres tipos de problemas del cliente
(Osterwalder, Pigneur, Bernarda, & Smith, 2014):

e Resultados no deseados, problemas y caracteristicas: Los dolores pueden ser
funcionales, sociales, emocionales o auxiliares. Dentro de los dolores funcionales se
tiene que segun los resultados de las entrevistas realizadas, los usuarios del transporte
publico y privado consideran que sus gastos en transporte son significativos dentro de
sus cuentas mensuales ya que el transporte publico lo consideran caro para su calidad e

indican que el transporte privado es méas caro cada dia debido al alza constante de los
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combustibles, esto es un factor importante teniendo en cuenta que Curic6 tiene un indice
de 9,9% de pobreza por ingresos, indice por sobre el promedio nacional de 8,6%
(Ministerio de Desarrollo Social y Familia, 2021). También se tiene que, segun los
resultados de la entrevista realizada con anterioridad, se obtuvo que la mayoria de los
entrevistados que utiliza el transporte publico considera que se demora mucho tiempo
en transportarse, debido a que deben esperar la locomocion y que las velocidades de

desplazamiento del transporte publico son lentas.

Con respecto a los dolores sociales y emocionales se tiene que en la actualidad
debido a la pandemia de COVID-19, estd aumentando la conciencia ambiental en la
sociedad, de hecho, segln un estudio a mas de 3.000 personas en ocho paises, alrededor
del 70% de los participantes dijeron estar mas conscientes ahora que antes del COVID-
19 de que la actividad humana amenaza el clima y que la degradacion del medio
ambiente, a su vez, amenaza a los humanos (Solideo, 2021). Por otro lado, se debe tener
especial cuidado con las caracteristicas que posea el sistema de bicicletas para no afectar
a los clientes con caracteristicas auxiliares, relacionadas a un mal disefio o mala

localizacion de las bicicletas y estaciones lo que parezca poco atractivo para el cliente.

e Obstéaculos: Con relacion a los obstaculos o ralentizaciones que tienen los clientes, es
sabido que Curicd es la ciudad con los desplazamientos mas lentos de la Region del
Maule, por lo cual los usuarios del transporte publico y de vehiculos privados se ven
afectados por el congestionamiento vehicular lo que genera pérdidas de tiempo debido
a la necesidad de transportarse (Poblete, 2019). También se tiene que en la actualidad
debido a la pandemia del COVID-19, las personas tienen miedo de contagiarse en el
transporte publico por las aglomeraciones que se generan dentro del mismo por lo cual
en lo posible evitan su uso (ISCI, 2020).

¢ Riesgos (potenciales resultados no deseados): Con respecto a los riesgos que tiene el
sistema de bicicletas eléctricas en Curico puede estar el incumplimiento de seguridad
por parte de cliente o un vehiculo privado o del transporte publico que resulte en un
accidente grave para el usuario, también existe el riesgo asociado a la delincuencia

existente en la ciudad, de la cual se sabe que la tasa de robos por cada cien mil habitantes
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es mas alta en Curico que en el promedio regional y nacional, por lo cual el riesgo de
sufrir robos o dafios en las bicicletas y estaciones (CEAD, 2021). Ademas, segun los
resultados de las entrevistas a los diferentes arquetipos de potenciales clientes, se obtuvo
que gran parte de los ciudadanos considera que en la actualidad no existen suficientes
ciclovias en la ciudad para poder desplazarse en bicicleta con seguridad, ya que muchos

consideran que compartir las calles con vehiculos motorizados es muy peligroso.
5.9.3 Ganancias

Con respecto a las ganancias, se tiene que éstas describen los resultados y beneficios que los
clientes quieren. Estas ganancias incluyen las ganancias funcionales, de utilidad, sociales,
positivas emocionalmente y el ahorro en costos (Osterwalder, Pigneur, Bernarda, & Smith,
2014).

e Ganancias requeridas: en cuanto a las ganancias requeridas por los clientes del sistema
de bicicletas eléctricas compartidas se tiene que la expectativa mas basica es poder
utilizar la bicicleta como medio de transporte para movilizarse dentro de Curicé el cual
le demande un menor tiempo y represente un gasto menor que el transporte publico y

privado.

e Ganancias esperadas: con relacion a las ganancias esperadas por los usuarios del
sistema se encuentra que esperan poder viajar en menos tiempo que utilizando otro
medio de transporte, también esperan tener un ahorro en cuanto a los costos de
transportarse y esperan que la asistencia de pedaleo del motor les ayude a disminuir la

cantidad de esfuerzo necesaria para movilizarse en bicicleta.

e Ganancias deseadas: estas ganancias van mas alla de lo que se espera de una solucién,
pero a los clientes les encantaria tener, en este caso, a los clientes les resultaria atractivo
que la bicicleta se integre a la perfeccion con sus otros dispositivos tecnoldgicos o que
la bicicleta pueda tener suspension delantera o doble, la cual le permita desplazarse en

cualquier tipo de superficie.

e Ganancias inesperadas: en cuanto a estas ganancias las cuales van mas alla de las

expectativas y deseos del cliente, se tiene que los clientes no esperarian tener una flota
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de motocicletas eléctrica ademés de las bicicletas eléctricas o que el sistema tenga un

sistema de manejo automatico.
5.10 Mapa de valor

El mapa de valor es una herramienta utilizada para enlistar todo lo que se ofrece a los clientes
en sus diferentes formatos y sus caracteristicas, también se describe como el producto o servicio

alivia o elimina los dolores del cliente (Fuentes, 2021).
5.10.1 Productos y servicios

Dentro de los productos y servicios ofrecidos en un sistema de bicicletas eléctricas compartidas

para Curico se tiene lo siguiente:

e Bicicletaeléctrica: la bicicleta eléctrica es el principal producto tangible de este sistema
de bicicletas publicas para Curicd, por lo que debe ser atractiva en color y disefio,

ademas de comoda para los usuarios.

e Dispositivo electrénico de control: este dispositivo electrénico debe estar ubicado en
una parte visible para el usuario cuando esté arriba de la bicicleta, por lo cual usualmente
esta anclado al manubrio. Se encarga de dar informacion sobre como operar el sistema

ademas de dar informacion sobre la velocidad y kilometros recorridos en la bicicleta.

e Estaciones de anclaje o zonas de aparcamiento: son los lugares de anclaje o
aparcamiento para las bicicletas, deben estar ubicadas de tal manera que no interrumpan

el flujo de vehiculos y peatones.

e Suscripcion con determinado tiempo para utilizar las bicicletas eléctricas: este es
el servicio entregado a cada persona que compre una suscripcion para usar el sistema,
con la cual se le entrega una tarjeta para desbloquear las bicicletas por un determinado

tiempo.

e Tarjeta de membresia: esta es una tarjeta con la cual los usuarios del sistema pueden

desbloquear y anclar las bicicletas en las estaciones o zonas de aparcamiento.
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Aplicacion para smartphones y péagina web: se trata de una aplicacion con la
informacion del sistema de bicicletas eléctricas como también informacion sobre la

disponibilidad de bicicletas y lugares de aparcamiento en cada estacion.

Seguro de usuario: es un seguro de salud para los usuarios del sistema de bicicletas

eléctricas cuando estén en uso de una bicicleta.

5.10.2 Analgésicos

Los analgésicos son la descripcion de como los productos o servicios ofrecidos alivian dolores

especificos de los clientes, en el caso del sistema de bicicletas eléctricas compartidas, se tienen

los siguientes analgésicos:

Disminucion de los tiempos de viaje: en un estudio realizado el 2017 en Bogota, se
encontrd que la velocidad media de la bicicleta eléctrica puede alcanzar hasta el doble
de la velocidad media del transporte pablico en los horarios punta y valle cuando las
distancias son menores a 5km (Urazan, Velandia, & Escobar, 2017), lo cual ocurre en
Curicd, donde se tiene que las distancias entre las zonas periféricas y el centro de la
ciudad son de menos de 5km, por lo tanto, se podrian disminuir los tiempos de los
usuarios que reemplacen el transporte publico convencional por el sistema de bicicletas
eléctricas publicas, tanto en el trayecto como también considerando el tiempo de espera,
el cual no existe en el sistema de bicicletas compartidas como si existe en el transporte

publico normalmente.

Costo por viaje méas bajo: Segun las estadisticas del INE, en la actualidad el transporte
representa aproximadamente un 15,2% de los gastos mensuales de las familias chilenas,
lo cual es un gasto considerable, sobre todo teniendo en cuenta que la ciudad de Curicé
tiene un indice de pobreza por ingresos 1,3 puntos porcentuales por sobre el promedio
nacional, por esta razon se espera que con el sistema de bicicletas eléctricas, los usuarios
puedan acceder a tarifas mas bajas que las ofrecidas por el transporte publico
actualmente, de tal manera, de aportar a los ciudadanos al generar un ahorro de dinero

el cual pueda ser destinado para otros fines.
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e Bajo impacto a la congestién vehicular: en la actualidad Curicé sufre por la alta
congestion vehicular existente en la ciudad (Poblete, 2019), principalmente debido a
que durante los altimos afios ha habido un aumento exponencial del parque vehicular y
que gran parte de las calles no se han actualizado a los requerimientos del flujo de
vehiculos actual. Por lo tanto, considerando el uso del sistema de bicicletas eléctricas,
se tendria un modo de transporte que afecta en menor medida a la congestion de las
calles teniendo en cuenta que seis bicicletas ocupan el espacio de un vehiculo (Zicla,
2018).

e Modo de transporte saludable: segln datos de la Gltima Encuesta Nacional de Salud,
en la tltima década la poblacion con sobrepeso u obesidad en Chile aumento de un 64%
de adultos con sobrepeso en 2010 a mas del 74% en 2020, lo cual es una situacion
compleja dado que la obesidad es un factor de riesgo para multiples enfermedades
cronicas como diabetes, enfermedades cardiovasculares y cancer, las cuales son las
primeras causas de muerte en la poblacion nacional (Clinica Vespucio, 2021). En este
sentido, se tiene que el ciclismo puede favorecer con multiples beneficios de salud en
las personas, como quema de calorias, el fortalecimiento de los musculos, incremento
de resistencia y estamina, ayuda a incrementar la coordinacion corporal, mejora la salud
cardiovascular, fortalece el sistema inmune ademas de contribuir en la reduccion del

estrés, la ansiedad y la depresion (La Bicicleta Verde, 2019).

e Menor impacto ambiental: de acuerdo a un estudio realizado por la consultora
Trendsity en Argentina, Chile, Pert, Colombia y México donde se analiza la evolucion
de los habitos, intereses y las acciones vinculadas a aspectos socioambientales
comparando su evolucion con respecto a la primera investigacion realizada en 2016, se
tiene que la pandemia del COVID-19 puso en evidencia la necesidad de preservacion
de nuestro bienestar por lo que el afio 2020 significé un afio de una gran toma de
consciencia socioambiental viéndose reflejado en que seis de cada 10 encuestados
considerar que, desde la pandemia, aumento su preocupacion por los temas vinculados
al impacto del accionar humano sobre la naturaleza y la desigualdad social (Infobae,
2021). De acuerdo con lo anterior, mas personas se verian atraidas a utilizar un modo

de transporte que posea menor impacto medioambiental, en este caso, la bicicleta
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eléctrica evita el uso de quema de combustibles fésiles para movilizarse que es el modo
de propulsion de casi todos los vehiculos del pais siendo una de las fuentes principales

de emision de GEI a nivel nacional.
5.10.3 Creadores de ganancias

Los creadores de ganancias describen como los productos y servicios crean ganancias para los
clientes, en este caso, para un proyecto de sistema de bicicletas eléctricas publicas en Curico,

se identificaron las siguientes ganancias:

e Ahorro de tiempo de viaje: se tiene que segun un estudio realizado en Bogota la
bicicleta eléctrica supera la velocidad promedio de la bicicleta convencional en
aproximadamente 1km/h, ademés en el mismo estudio se indica que en distancias cortas
de hasta 5km, la velocidad media de la bicicleta eléctrica puede alcanzar el doble de la
velocidad media del transporte publico (Urazan, Velandia, & Escobar, 2017). Y
considerando que en Curico se tienen distancias desde el centro a las zonas periféricas
de menos de 5km, la bicicleta eléctrica compartida puede suponer un alivio a los dolores
de los clientes quienes actualmente deben movilizarse en el transporte publico a unas
velocidades de desplazamiento bajas, 1o que supone demasiado tiempo de viaje en

algunas ocasiones.

e Ahorro de tiempo de espera: los tiempos de espera promedio en los paraderos de
Curico, de acuerdo con la ultima actualizaciéon del Plan de Transporte de Curicé en
2015, indican que el tiempo promedio de espera del transporte publico en la ciudad es
de 5,01 minutos (SECTRA, 2015). Y teniendo en cuenta que, a diferencia del transporte
publico, los usuarios del sistema de bicicletas eléctricas no tendran que esperar, sino
solo revisar la disponibilidad de las bicicletas en las estaciones mediante la aplicacién
de celular. Por esta razon, los usuarios del sistema tienen un alivio con respecto a la
cantidad de tiempo total de viaje considerando que no se hay tiempo de espera en el

sistema de bicicletas compartidas.

e Beneficio en salud: con respecto a los beneficios que constituye el andar en bicicleta,

se tiene que es una actividad aerobica de intensidad moderada, por lo cual los efectos
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positivos en salud dependeran del tiempo de ejercicio diario, y considerando que la
duracion por viaje sea de entre 15 y 20 minutos, se tiene que los principales beneficios
en salud derivados de andar en bicicleta serian la mejora del sistema muscular y
circulatorio como también un fortalecimiento del sistema inmune (SECTRA, 2015).
Estos beneficios atribuibles al uso del sistema de bicicletas compartidas también se
suman a la mejora del estado de animo y disminucién del estrés que tendrian los usuarios

al andar en bicicleta regularmente (Cabezas, 2019).

e Ahorro monetario: en cuanto al ahorro en términos monetarios de los usuarios del
sistema, se debe utilizar una tarifa mas econdémica que el transporte publico o particular,
por lo tanto, cada usuario del sistema de bicicletas eléctricas compartidas tendra un
alivio con respecto al dinero utilizado en transporte dentro de la ciudad, lo que es un
gran aporte considerando que Curicé tiene un indice de pobreza por ingresos que esta

por sobre el promedio nacional.

e Ahorro de ocupacién del espacio publico: ademas de beneficios que van netamente a
los usuarios del sistema de bicicletas compartidas, se tiene un beneficio tanto para ellos
como para el resto de ciudadanos, dado que el uso del sistema de bicicletas compartidas
en lugar del automovil particular, implica una disminucién del espacio utilizado para la
circulacion y estacionamiento de los vehiculos, lo que significa que existira una mayor
disponibilidad del espacio publico, el cual pueda ser destinado para otros fines por parte
de la Municipalidad. Lo cual significa un alivio para las personas de Curico, teniendo
en cuenta que es la ciudad con las velocidades de desplazamiento mas lentas de la
Region del Maule y que con el uso del sistema de bicicletas publicas se puede disminuir

la congestion vehicular existente.
5.11 Encaje entre el mapa de valor y el perfil de cliente

El Fit o encaje entre el mapa de valor y el perfil de cliente se logra mediante la conexion entre
los problemas identificados en los clientes y los analgésicos que el servicio o producto ofrece
para dar solucién a esos problemas o dolores.
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En primer lugar, se tiene que los clientes consideran que el tiempo que demoran
utilizando el transporte publico es elevado, principalmente debido al tiempo de espera de la
locomocion y a que las velocidades de desplazamiento en Curicd son lentas mas aln para los
vehiculos motorizados de gran tamafio como microbuses. Por esta razén es que con la bicicleta
eléctrica compartida se podrian ver disminuidos los tiempos de viaje de los usuarios, ya que los
usuarios no deben esperar a que pase su locomocion dado que se espera que siempre existan
bicicletas disponibles en cada estacion y también pueden ver disminuidos sus tiempos de viaje
dado que la bicicleta eléctrica se ve afectada en menor medida por la congestion vehicular de

la ciudad, por lo tanto, se pueden disminuir los tiempos de espera y tiempos de trayecto.

Por otro lado, se tiene que uno de los dolores que tienen los potenciales clientes del
sistema es que la mayoria de ellos considera que tiene un gasto elevado en transporte, por lo
cual, se espera que el sistema de bicicletas eléctricas tenga un costo menor que el transporte
publico de tal manera que los ciudadanos puedan ver disminuido su gasto en transporte
generando un ahorro monetario. Ademas, se tiene que en la actualidad debido a los efectos de
la pandemia del COVID-19, las personas poseen una mayor preocupacion por el cuidado del
medioambiente y el impacto que genera el humano en su entorno, dado esto, el sistema de
bicicletas eléctricas compartidas seria llamativo para la poblacion dado que es un medio de
transporte que contamina en menor medida que el transporte propulsado por motores de

combustidn interna.

También se tiene que en la Gltima década la poblacion con sobrepeso u obesidad en
Chile aument6 en mas de 10% (Clinica Vespucio, 2021), lo cual es una situacién compleja
considerando que la obesidad es un factor de riesgo para multiples enfermedades, en este
sentido, se tiene que un medio como la bicicleta puede favorecer con maltiples beneficios en la
salud de las personas, como son el fortalecimiento de los musculos, incremento de su
resistencia, mejor salud cardiovascular, fortalecimiento del sistema inmune, disminucion del

estrés, entre otros.
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5.12 Modelo de negocios Lean Canvas

El modelo de negocios del proyecto de un sistema de bicicletas eléctricas compartidas para la
ciudad de Curicd es representado mediante el lienzo Lean Canvas, que se puede observar en la
llustracion 19.

llustracién 19: Lienzo Lean Canvas del proyecto

Problema

Gastos en transporte
publico y privado
demasiado elevados

Tiempos de viaje
muy altos debido a la
congestion vehicular
y a los tiempos de
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Solucion

Proporcionar una
bicicleta eléctrica que
permita a los usuarios

transportarse de un lugar

a otro, en modalidad de
suscripcion

Métricas clave

Tasa de utilizacion de
bicicletas y estaciones

Cantidad de viajes
diarios en el sistema

Tasa de fallos en las

Propuesta de valor

Ofrecer una alternativa
de transporte urbano
para los habitantes de
Curico. la cual sea mas
econdmica y demande
un menor tiempo que
el transporte piiblico
actual. ademas que
permita mejorar las
condiciones de salud
de sus usuarios y ser
sustentable en el
tiempo
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Autoservicio

Canales
Estaciones de cargay
anclaje de las bicicletas

Teléfono para atencién
al cliente, pagina web y

Segmentos de
mercado

Ciudadanos de
entre 14 a 59 atios
que se movilicen
dentro de la ciudad
de Curico.

aplicacion para moviles
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Redes sociales

Estructura de costes Estructura de ingresos

Inversién en equipos Suscripcion a los planes

Recursos humanos y arriendo Patrocinadores

Repuestos y mantenimiento Subvencion estatal

Servicios tercerizados

Fuente: Elaboracion propia

5.11.1 Propuesta de valor

Ofrecer una alternativa de transporte urbano para los habitantes de la ciudad de Curicd, el cual
sea mas economico y demande un menor tiempo que el transporte pablico actual, ademas que

permita mejorar las condiciones de salud de sus usuarios y ser sustentable en el tiempo.

Este sistema de bicicletas eléctricas compartidas es un medio de transporte publico,
debido a que los usuarios del sistema no se convierten en duefios de las bicicletas, sélo las
pueden utilizar un determinado tiempo, a excepcion de si se cumple el periodo de arriendo con
leasing, donde el cliente al pagar la Ultima cuota pasa a ser el duefio de la bicicleta. También es
econdmico, ya que se debe tener una tarifa menor a la que proporciona el transporte publico en

la actualidad si se quiere llegar al segmento de mercado identificado, debido a que, segun las
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entrevistas realizadas, muchos consideran que el transporte publico es demasiado caro para la

calidad de servicio que ofrecen.

También se tiene que es un medio eficiente para transportarse dado que, segin un
estudio realizado en Bogota, se ha demostrado que las bicicletas eléctricas poseen una velocidad
media superior a las del transporte motorizado cuando las distancias son de menos de 5km,
sobre todo en una ciudad como Curico, la cual se ve afectada en gran medida por la congestion

vehicular, la que se podria evitar utilizando bicicletas como medio de transporte.

Ademas de lo anterior, es un medio de transporte que permite aumentar la accesibilidad
de usuarios que no puedan realizar un alto esfuerzo por alguna discapacidad fisica leve o
moderada, esto se logra mediante la asistencia de pedaleo, con la cual, la gente que no posea
una adecuada salud para movilizarse en bicicleta, la pueda usar de igual forma gracias a su
motor eléctrico, ademas, se tiene que si el usuario desea mejorar su salud utilizando la bicicleta,
pueda elegir una asistencia de pedaleo baja, lo que puede mejorar la salud general de los
usuarios que usen la bicicleta regularmente. Finalmente, se tiene que es una alternativa de
transporte sustentable en el tiempo, dado que el uso de las bicicletas eléctricas no genera

emisiones de gases de efecto invernadero.
5.12.2 Segmento de mercado

El sistema de bicicletas eléctricas compartidas en la ciudad de Curicé esta pensado para el
segmento de clientes de entre 14 y 59 afios, los cuales se trasladen dentro de la ciudad.
Principalmente son estudiantes y trabajadores que normalmente utilizan el transporte pablico y

se deben dirigir diariamente hacia su lugar de estudio y/o trabajo.
5.12.3 Ventaja desleal

El cliente del sistema de bicicletas eléctricas compartidas debe utilizar el autoservicio para
liberar o anclar una bicicleta, debido a que las estaciones de anclaje son automatizadas, para
dar liberacion y el anclaje de las bicicletas, por lo tanto, el usuario no tiene la necesidad de

interactuar con algun agente o representante de la empresa.
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5.12.4 Canales

El servicio de bicicletas eléctricas compartidas en Curico se brinda principalmente a traves de
las estaciones de anclaje dispuestas en diferentes zonas de la ciudad, lo cual da la cobertura del
sistema. En caso de solicitar un arriendo con leasing, se efectla presencialmente en el centro

de control y mantenimiento del negocio.

Y debido a que el sistema presenta un formato de autoservicio, se debe procurar que la
experiencia del cliente sea la mejor posible para un sistema de bicicletas, ademas, se espera que
sea una mejor experiencia que el transporte publico actual, para que cada vez mayor cantidad
de personas opten por cambiar su medio de transporte actual por la bicicleta eléctrica. Por esta
razon, se debe tener una comunicacion directa y eficiente entre los usuarios y la empresa para
dar solucion de forma oportuna a los problemas que presenten los usuarios, como la falla de
alguna bicicleta en ruta o alguna falla que se presente en una estacion de anclaje. Por esta razén,
se consideran utilizar diversos canales de comunicacion, como lo son un teléfono de atencion
al cliente, una aplicacion para el celular y una pagina web del sistema, donde se pueda evaluar

el servicio, reportar problemas y dejar sugerencias para mejorar el sistema.

Por otro lado, se tiene que la principal herramienta para dar a conocer y publicitar el
sistema de bicicletas eléctricas compartidas es el uso de las redes sociales, donde se den
respuestas a las inquietudes y preguntas que tenga la comunidad curicana sobre el sistema,
ademas de dar consejos sobre el uso responsable de la bicicleta como medio de transporte dentro

de la ciudad.
5.12.5 Estructura de ingresos

Este sistema de bicicletas eléctricas compartidas tiene diferentes fuentes de ingresos, la
principal fuente es percibida por la suscripcion de los usuarios que contraten los diferentes
planes ofrecidos. También se considera que otra fuente de financiamiento del proyecto es
generada por parte de empresas del sector privado, los cuales participen como patrocinadores

del sistema.

Finalmente, se considera que dado que es un sistema de transporte publico, el cual

genera beneficios a la salud y a la comunidad, puede recibir una subvencion estatal para
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financiar parte o la totalidad de los costos de inversién y de operacion del sistema, esto es
importante ya que la mayoria de estos proyectos no logra ser rentable si es que no recibe ayuda

de parte del estado.
5.12.6 Problema

Los problemas que tienen los usuarios del sistema de bicicletas eléctricas compartidas se
pueden dividir en dos areas, la primera hace referencia a que muchos entrevistados consideran
que los gastos de transporte en el pais son muy elevados para la calidad ofrecida por el
transporte pablico actualmente, también se tiene que muchos usuarios del transporte publico
consideran que utilizan demasiado tiempo para transportarse, principalmente debido a que
deben esperar por su locomocién y que los tiempos de viaje se ven afectados por la alta

congestion vehicular existente en Curico.
5.12.7 Solucién

La solucidn a los problemas identificados en el segmento de clientes objetivo es proporcionar
una bicicleta eléctrica que permita a los usuarios transportarse desde un punto de la ciudad a
otro, donde también se asegure la disponibilidad de bicicletas mediante el balanceo de las
estaciones, asegurando que siempre existan bicicletas y lugares de aparcamiento en cada
estacion del sistema, el mecanismo de operacion del sistema consiste en la suscripcion de

usuarios en planes diarios, semanales, mensuales y semestrales.
5.12.8 Métricas clave

En cuanto a las métricas clave que tiene el sistema de bicicletas eléctricas compartidas se tiene
que la principal métrica es la cantidad de viajes diarios que se realizan en las bicicletas, otra
métrica importante es la tasa de utilizacion de cada bicicleta disponible y la tasa de utilizacion
de las estaciones de anclaje, como también el promedio diario de bicicletas ancladas y liberadas

por cada estacién del sistema.

Por otro lado, también se debe medir la cantidad de usuarios registrados o suscritos a
algun plan ofrecido por el sistema, de tal modo de tener una nocion de los usuarios nuevos que

se cambian a utilizar el sistema, los que lo dejan de usar y los que se mantienen utilizandolo.
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En cuanto a las métricas respecto de las bicicletas y las estaciones, se deben tener en
cuenta métricas las cuales permitan saber la tasa de fallos que presenten las bicicletas eléctricas
y las estaciones de anclaje, de tal modo de poder realizar un mantenimiento predictivo a las

bicicletas eléctricas y estaciones.
5.12.9 Estructura de costos

Los costos de un sistema de bicicletas eléctricas compartidas se pueden dividir en costos de
inversion, administrativos y de operacion. Los costos de inversion hacen referencia a la compra
de los equipos y materiales necesarios para la instalacion de las estaciones de anclaje y las
bicicletas eléctricas. Los costos administrativos hacen referencia a los costos relacionados con
la contratacion del personal humano que trabajara en el sistema y al posible arriendo de un
espacio fisico para el control y mantenimiento de las bicicletas. Finalmente, los costos
operacionales son aquellos derivados de la mantencion de las bicicletas y estaciones, el

balanceo de la flota de bicicletas eléctricas y los servicios tercerizados.
5.13 Estrategias utilizadas para fomentar el uso de la bicicleta

En este apartado se revisan las politicas o estrategias que han utilizado distintos paises para
fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte habitual en sus habitantes.

5.13.1 Holanda-Paises Bajos

Segun la Oficina Central de Estadistica se calcula que Holanda tiene la mayor cantidad de
bicicletas por habitante (1,3) seguido por los paises de Dinamarca (0,8) y Japon (0,6), de los
cuales un 16% son modelos eléctricos, también se estima que hay 88.000 kilometros de rutas
adaptadas para las bicicletas, entre carriles y caminos comarcales. También en el pais se pueden
aparcar las bicicletas en cualquiera calle, siempre que no haya una sefialética que lo impida,
ademas en el tren se disponen de plataformas adaptadas a la bicicleta para seguir usando en otra
localidad, sin embargo, no todo siempre fue asi (Ferrer, 2019).

En la década de 1970, la postal de Holanda era de calles repletas de vehiculos
motorizados debido a la acelerada industrializacién que tuvo el pais, principalmente en los

sectores dedicados a la electronica, la siderurgia y la petroquimica. Esto hizo que muchos
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canales y ciclovias fueran sacados para construir caminos para autos y varios edificios fueron
demolidos para crear estacionamientos. También debido al constante aumento de la cantidad
de vehiculos comenzaron a ocurrir muchas muertes por accidentes de trafico, entre ellas muchos
nifios, lo cual generd una situacion insostenible en el pais, y derivo en movimientos sociales de
protesta que dieron el origen del Stop de Kindermoord, el cual era un grupo activista que
pretendia poner fin a lo que llamaban asesinato de nifios. Luego, en 1973, hubo una crisis del
petréleo en el pais, por lo que las autoridades de gobierno comenzaron a dar el mensaje de que
habia que adoptar un nuevo estilo de vida y no derrochar energia. Otro aspecto importante es
que, debido al uso del automdvil, la distancia promedio que recorrian diariamente los
holandeses aumentd considerablemente, de 3,9km en 1957 a 23,2km en 1975 (Bicycle Dutch,
2017).

Asi, se tiene que en la década de los 80, después que se comprobaran las ventajas que
tenia el uso de las bicicletas, se comenzaron a introducir una serie de cambios en las ciudades
de Holanda para hacerlas mas amigables con el uso de la bicicleta. Estos cambios, comenzaron
con cosas sencillas pero Utiles, tales como hacer que los carriles para las bicicletas estuvieran

mejor sefialados (Xataka, 2017).

También, el gobierno holandés comenz6 a implementar politicas para fomentar el uso
de la bicicleta en sus habitantes mediante diferentes medidas, tales como, designar que los dias
domingo no se pueda utilizar automavil para disminuir los gastos en petréleo, lo que recordaba
a la gente como eran las ciudades antes de la irrupcién del automdvil, esto hizo que los primeros
centros urbanos de las ciudades se hicieran libres del automdvil para siempre. Las protestas
continuaron, firmes con que la motorizacion mataba la gente, las ciudades y el medio ambiente,
con lo que se generd una conciencia colectiva que eventualmente cambié la forma de pensar

sobre las politicas de movilidad.

Con la implementacion de la bicicleta como una parte integral de las politicas de
movilidad y la creacion de ciclovias separadas de las vias para vehiculos motorizados, comenzé
a aumentar de forma espectacular el uso de la bicicleta en Holanda, lo cual se ha mantenido

hasta la actualidad, y han convertido a este pais, en un paraiso para los ciclistas a nivel mundial.
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S6lo en Amsterdam hay alrededor de 800.000 bicicletas y se estima que un 63% de los
habitantes usa este medio de transporte regularmente para sus trayectos diarios, también se
estima que el trafico de la ciudad esta repartido con un 32% de desplazamientos en bicicletas,
22% de trafico en coche y un 16% en transporte publico. Ademas, en el centro de la ciudad el
trafico en bicicleta aumenta hasta un 48% (Xataka, 2017).

Para hacer frente a la amenaza del cambio climatico, el gobierno holandés ha presentado
su Acuerdo sobre el Clima, donde se incluye a la bicicleta como un elemento integral, ya que
por ejemplo se invertiran 75 millones de euros para estacionamientos de bicicletas, se
combinara la bicicleta y los proyectos de infraestructura a gran escala para facilitar su uso,
ademas de fomentar el uso de la bicicleta para ir al trabajo (BCN, 2020).

5.13.2 Dinamarca

En este pais, la bicicleta es una de las principales formas que tienen sus habitantes para
transportarse, y nueve de cada diez personas poseen su propia bicicleta, con la cual recorren en
promedio 1,6km por dia.

Se tiene que durante las décadas de 1920 y 1930, la bicicleta era un simbolo generalizado
de igualdad y libertad para los daneses. Sin embargo, la creciente prosperidad econdémica que
tuvo el pais a fines de los afios 50 conllevd a que muchos reemplazaran la bicicleta por
automoviles, hasta que, en 1962, un experimento local sent0 las bases del posterior cambio que
habria en el pais. Este experimento fue para disminuir la congestion vehicular y la
contaminacion del centro de Copenhague, por lo cual se cerré al trafico a motor la calle
comercial Strgget, la que cruza el casco historico de la capital de este a oeste (Samaniego,
2018).

El cierre de esta calle gener6 una reaccion virulenta en cierta parte de los ciudadanos
quienes salieron a manifestarse, y algunos duefios de los negocios auguraban pérdidas
millonarias tras el cierre, sin embargo, tras dos afios de pruebas, la calle habia doblado su
actividad economica, por lo cual, a finales de 1964, una amplia mayoria de los ciudadanos voto

por la peatonalizacion completa de la calle (Samaniego, 2018).
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Mas adelante, en el afio 1973 la historia puso de su parte para fomentar el uso de la bicicleta,
ya que la crisis del petréleo tuvo un fuerte impacto en Dinamarca, se implementaron medidas
como la prohibicién de la circulacion de automoviles los domingos para ahorrar gasolina,
inclusive se apagaron los seméaforos en las ciudades para no gastar energia. Esto generoé que las
manifestaciones volvieran a tomarse las principales ciudades del pais, pero esta vez en contra

de los vehiculos motorizados (Samaniego, 2018).

Luego, en el afio 1979, una nueva crisis y nuevas manifestaciones de daneses que
reclamaban su derecho a moverse de forma segura en bicicleta, generd una presion en el
gobierno y las ciudades comenzaron a construir carriles exclusivos para bicicletas y a apoyar el
uso de la bicicleta como medio de transporte habitual, de hecho, segun la Cycling Embassy of
Denmark entre 1982 y 2011, todos los presupuestos gubernamentales asignaron fondos para la

construccion de ciclovias (Samaniego, 2018).

Se tiene que, con el tiempo, la preocupacion de los daneses por la contaminacion, el
cambio climatico y la salud ha impulsado el uso de la bicicleta como un medio de transporte
habitual para los habitantes de Dinamarca. Donde el ciclismo representa una cuarta parte de
todo el transporte personal en el pais para distancias de menos de 5 kilébmetros y se tienen mas

de 12.000 kilometros de ciclovias repartidas por toda Dinamarca (BCN, 2020).

Ademas, en la actualidad los nifios de Dinamarca comienzan a aprender a utilizar la
bicicleta sin pedal a la edad de dos o tres afios para aprender a equilibrarse, y en la escuela, los
menores aprenden sobre las normas de trafico, la seguridad vial y la importancia de utilizar

casco.

Entre los aspectos positivos que genera el ciclismo para los daneses podemos encontrar
que los residentes en Copenhague que utilizan la bicicleta solicitan 1,1 millon dias menos de
permisos por enfermedad al afio, también los ciclistas, en promedio, reducen las emisiones de
CO2 del pais en 20.000 toneladas anuales y por cada kilometro recorrido en bicicleta en lugar

de un automovil se gana un euro en terminos de beneficios para la salud (BCN, 2020).
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5.13.3 México

En este pais, y mas especificamente en la Ciudad de México, se comenzd a promover una
movilidad alternativa y a fomentar el uso de la bicicleta durante el afio 2004, en el cual se
inauguro la Ciclovia de la Ciudad de México en lo que fue la via de un antiguo ferrocarril. Este
primer proyecto consistio en la construccion de 90 kilémetros de ciclovia. Luego, en el afio
2008, la Secretaria del Medio Ambiente, firmd un convenio con la UNAM (Universidad
Nacional Autonoma de México) para iniciar la elaboracion del Plan Estratégico de Ciclovias,
el cual permitio establecer estrategias, proyectos y acciones a corto, mediano y largo plazo,
respecto a la construccion y adecuacion de la infraestructura y el equipamiento vial (BCN,
2020).

La Estrategia de Movilidad en Bicicleta de la Ciudad de México (EMB), fue impulsada
en el marco de una politica publica enfocada en mejorar la calidad de vida de los ciudadanos, y
con la finalidad de crear las condiciones necesarias para concretar un cambio en los habitos de
movilidad de la poblacion, desde un enfoque de equidad, calidad ambiental, seguridad y

convivencia social.

En 2018, entre las politicas publicas que impulsé el gobierno en materia de movilidad
sustentable, se encuentran la duplicacion de los kilémetros de infraestructura ciclista, la
creacion de bici-estacionamientos masivos y semi masivos en estaciones del Sistema de
Transporte Colectivo (STC), ademas de la ampliacion del programa ECOBICI a las alcaldias
de Coyoacan y Alvaro Obregén (BCN, 2020).

Luego, en el afio 2019 se lanzo el Plan Estratégico de Movilidad de México 2019, donde
las lineas de accion incluyen la construccion de dos bici-estacionamientos masivos en Ciudad
de México, que incrementaran en un 100% la oferta de estacionamientos accesibles, gratuitos
y Seguros junto a estaciones de Metro de la ciudad. Una expansion de 30 kilometros de la red
de ciclovias de la ciudad, ademas de la incorporacién de temas de planeacion y desarrollo de

politicas de movilidad ciclista a las funciones de la Secretaria de Movilidad.

Este plan también plantea como estrategia una infraestructura seguray con accesibilidad

universal para caminar y moverse en bicicleta, para lo cual se pretenden realizar intervenciones
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en 32 intersecciones de la ciudad, construir 30 kilometros de ciclovias y la habilitacion de 15
pasos peatonales 24 horas (BCN, 2020).

5.13.4 Medidas propuestas para promover el uso de la bicicleta en Chile

e Asignar un presupuesto adecuado para que se puedan desarrollar proyectos que
promuevan el uso de la bicicleta en las ciudades de todo el pais.

e Construir redes de ciclovias segregadas del flujo vehicular que permitan conectar
distintos puntos de origen y destino en las ciudades.

e Integrar a la bicicleta con el sistema de transporte pablico, como el bus, metro o el tren
para hacer un sistema multimodal.

e Integrar el sistema de salud a la promocion de la bicicleta, de tal forma de incluir dentro
de las politicas sanitarias la promocién del uso de la bicicleta.

e Crear programas de educacion en bicicleta en las universidades o colegios donde se
proporcionen cursos educativos para promover el ciclismo y ensefiar sobre buenas
practicas para el uso seguro de la bicicleta.

e Proporcionar instalaciones de estacionamiento para bicicletas en lugares como escuelas,
centros comerciales, universidades o terminales del transporte publico, donde las
personas puedan estacionar y bloquear sus bicicletas de manera confiable y segura.

e Facilitar la compra de una bicicleta mediante ayudas econdmicas para la subvencion de
compra de bicicletas urbanas o también crear programas de bicicletas publicas. También
se podrian disminuir los impuestos asociados a la compra de bicicletas.

e Reducir las velocidades vehiculares para que sean compatibles con la convivencia
segura de los peatones y ciclistas, complementandose con campafias de educacion vial
y fiscalizacion por parte de la autoridad.
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CAPITULO 6: ESTUDIO
TECNICO

En el presente capitulo se describen y presentan las caracteristicas de los sistemas de
operacion de las bicicletas eléctricas y el software necesario para su gestion. Por otro lado, se
definen los proveedores de la tecnologia y se determinan las necesidades de infraestructura,

equipos y personal necesario para la operacién del sistema de bicicletas publicos en Curico.
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6.1 Sistema de operacién

En este punto se define la forma en que se opera y se ejecuta el servicio de bicicletas eléctricas
compartidas. Las bicicletas pueden estar distribuidas en estaciones de carga, libres en el espacio
publico, o una mezcla de ambas modalidades. Esta eleccion del sistema de operaciones que
tendra el proyecto ayuda a definir el nivel de inversion inicial necesaria para la implementacion

de éste.
6.1.1 Estaciones de cargay anclaje

Las estaciones de anclaje son espacios usados para aparcar los vehiculos del sistema de
bicicletas, su tamafio estd determinado por la capacidad y la demanda donde esté localizada la
estacion. En los sistemas de tercera y cuarta generacién, las estaciones son automaticas
permitiendo a los usuarios retirar o devolver las bicicletas directamente desde los puntos de
anclaje sin necesidad de un asistente en la estacion. Las estaciones pueden ser fijas (los anclajes
individuales se fijan al suelo) o modulares (una placa base con los anclajes se atornilla al suelo)

(Castellanos, y otros, 2019).

Una de las principales ventajas del modelo de red de estaciones es que permite recargar
las baterias de las bicicletas eléctricas automaticamente mientras estén estacionadas en la
estacion, por lo cual, la bicicleta puede disponer de energia eléctrica en todo momento. Ademas,
este sistema de estaciones proporciona una mayor seguridad a las bicicletas al anclar las
bicicletas a la estacion, evitando robos. Por otro lado, este sistema permite administrar el
espacio publico, estableciendo las estaciones en lugares convenientes, donde no se interrumpa
la circulacion de vehiculos ni peatones y sirve como un potencial espacio para la publicidad del

proyecto.

Este tipo de infraestructura debe estar conectada a la red eléctrica, contiene sistemas
electrénicos, informaticos y de comunicaciones para realizar sus operaciones por lo que
requiere de una alta inversion de capital tanto al inicio como para el mantenimiento de esta.
También se limita la atraccion de potenciales usuarios a quienes se movilicen dentro de un radio
acotado por las estaciones. Por otro lado, existe el riesgo de que no haya bicicletas o espacio
disponible para devolver las bicicletas en una determinada estacion, por lo cual se deben

Juan Antonio Ramirez Leyton Pagina 141



Capitulo 6: Estudio técnico

balancear y equilibrar las estaciones, una actividad que puede representar alrededor del 50% de

los costos operacionales del sistema de bicicletas compartidas (Castellanos, y otros, 2019).

A continuacion, en la llustracion 20 se presenta la infraestructura basica de una estacién
de carga y anclaje, la que estd compuesta por un tétem (3), el cual se comunica a través de un
sistema electrénico con los muelles de carga (2), donde se anclan las bicicletas y se cargan
automaticamente, la energia para el tdtem puede ser originada en un panel solar (4) en
estaciones modulares o con una conexién directa a la red eléctrica local en estaciones fijas.
Usualmente, para hacer las estaciones mas sencillas de trasladar, el tétem y los muelles son

instalados sobre una plataforma de metal que se atornilla al piso (1).

llustracion 20: Infraestructura basica de una estacion

Fuente: (PBSC Urban Solutions, 2021)

Las estaciones de anclaje de tercera generacion poseen un tétem en un extremo, el cual
tiene una pantalla interactiva, un teclado y un mecanismo para deslizar las tarjetas de crédito o
de membresia. En la actualidad, los sistemas de cuarta generacion estan eliminando
completamente estos tétems para ahorrar costos y buscan colocar el mecanismo de desbloqueo
en las mismas bicicletas. Los tétems permiten a los usuarios registrarse para usar el sistema de
bicicletas con una tarjeta de crédito y/o retirar bicicletas con tarjetas de membresia, también
muestran informacion sobre el uso del sistema en un mapa electronico en tiempo real y algunos

totems se utilizan como espacio para publicidad (Castellanos, y otros, 2019).
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6.1.2 Sistema flotante libre

Este sistema tambien llamado sistema dockless requiere de una inversion inicial mucho menor
gue un sistema con estaciones debido a que no requiere de la instalacion de estaciones
conectadas a la red eléctrica. Ofrece una mayor flexibilidad a los usuarios ya que pueden
finalizar sus viajes en el lugar que ellos deseen sin tener la obligacion de dejar la bicicleta en

una estacion especifica, la que podria estar lejos de su destino (ITDP, s.f.).

Aunque un sistema sin estaciones es mas economico, puede tener impactos negativos
dado que pueden existir usuarios que dejen las bicicletas en lugares que entorpezcan el transito
de peatones u otros vehiculos y también existe un mayor riesgo de sufrir robos o dafios en las

bicicletas debido a que éstas no estaran ancladas a una estacion.

Algunos sistemas flotantes consideran la localizacion de estaciones virtuales, las cuales
son areas cuyos limites se muestran en el mapa de la aplicacion de celular que posee el sistema
pero que no cuentan con ningun tipo de infraestructura de carga o anclaje, esto permite mantener
las bicicletas distribuidas en lugares geograficos especificos mediante sanciones o multas a
usuarios que no devuelvan las bicicletas a los lugares establecidos en las condiciones de uso del

sistema de bicicletas compartidas (ITDP, s.f.).

Si no se posee un sistema de estaciones virtuales, es necesaria la redistribucion de las
bicicletas por el area de utilizacion del servicio, para asi evitar que exista una concentracion de
bicicletas en una zona en perjuicio de otra u otras. Al costo operacional que esto implica,
también se debe agregar el costo de logistica para mantener las bicicletas con la carga suficiente
para ser utilizadas. En este sentido, se podria optar por tener bicicletas con bateria removible,
lo que permita intercambiar la bateria cuando se esté agotando su carga por otra completamente
cargada, o también existe la opcion de trasladar la flota de bicicletas al taller, para que en este

lugar sean cargadas.

Dentro del marco nacional, se tiene que en 2018, la empresa Mobike comenzé la
implementacion y operacion de un sistema de bicicletas compartidas sin estaciones ubicado
puntualmente en la comuna de Las Condes, sin embargo, debido al estallido social en octubre

de 2019 y la posterior pandemia de COVID-19, la empresa tuvo que cesar sus operaciones lo
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que debilitd sus finanzas hasta que un tribunal declard finalmente la liquidacién forzosa de
Mobike Chile, luego de que el factoring Primus Capital la solicitara por deudas que superaban
los $50.000.000CLP (Tapia, 2021).

6.1.3 Sistema hibrido

Un sistema hibrido cuenta con estaciones de carga, pero a la misma vez sus bicicletas pueden
ser ancladas sin la necesidad de un muelle, por lo cual, los usuarios pueden localizar las
bicicletas disponibles en las estaciones y las que se encuentran libres para optar por la mas

cercana para realizar su viaje siendo una ventaja con respecto al sistema de estaciones.

El sistema hibrido permite disminuir la densidad de estaciones de carga, lo que se
traduce en una reduccion de la inversion inicial y la posibilidad de cubrir &reas que quedan
desatendidas por la falta de estaciones mediante la incorporacién de bicicletas flotantes en

aquellos lugares.

Con una buena rotacién de bicicletas y la éptima ubicacion de las estaciones, la mayor
parte de las bicicletas podran pasar por al menos una estacion de carga durante el dia. Por lo
tanto, es necesario que el equipo de trabajo se encargue de equilibrar las bicicletas, priorizando
las estaciones para las bicicletas que cuenten con menos carga. También, algo que puede ayudar
al equilibrio de bicicletas es la entrega de incentivos a los usuarios que entreguen su bicicleta
en una estacion de carga con poca cantidad de bicicletas disponibles y muelles de carga sin

usar. Los incentivos pueden ser minutos de viaje sin costo u otro tipo de descuento.
6.1.4 Métodos de desbloqueo de bicicletas

Los usuarios que son suscriptores mensuales, semestrales o anuales en los sistemas
automatizados de bicicletas compartidas reciben una tarjeta inteligente, la cual les permite
retirar la bicicleta directamente desde cualquier punto de anclaje, ahorrando tiempo en el
proceso de entrega. En cambio, la mayoria de los sistemas flotantes o dockless utilizan codigos
QR Yy aplicaciones de celular para desbloquear los candados integrados en cada bicicleta y poder

utilizarla (Castellanos, y otros, 2019).
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6.1.5 Aplicaciones de celular y sistemas computacionales

Algunos de los sistemas de bicicletas compartidas que funcionan alrededor del mundo integran
sistemas computacionales para el registro, el pago, y el mecanismo de devolucién, la

recopilacion de datos en tiempo real y la atencion al cliente.

Para esto es que muchos sistemas de bicicletas compartidas cuentan con sitios web
dedicados y aplicaciones para teléfonos celulares que permiten a cada usuario suscribirse en
cualquier plan disponible, también proporcionan instrucciones para el uso del sistema, la
informacidn de los precios, recomendaciones viales, mapas de estaciones con la disponibilidad
de bicicletas en tiempo real, ofertas y promociones, ubicacién de los talleres y eventos

educativos, datos de usuarios, noticias, entre otras.

Ademas, para los usuarios de largo plazo, se tiene que pueden crear una cuenta en linea
para ver sus estadisticas de uso personal, con informacion sobre los viajes realizados, la
distancia recorrida, calorias quemadas, tiempo promedio de uso, entre otros datos. Y en la
actualidad los sistemas de cuarta generacion tales como DB Rent, Call-a-Bike y Santander
Cycles permiten a sus usuarios desbloquear las bicicletas mediante sus teléfonos celulares
Ilamando a una operadora, la cual genera un codigo para desbloquear la bicicleta (Castellanos,
y otros, 2019).

6.1.6 Caracteristicas del servicio

Dentro de la Guia de Planificacion de Bicicletas Compartidas desarrollada por el ITDP
(Institute for Transportation and Development Policy) se proponen algunos parametros y
caracteristicas para que el funcionamiento de un sistema de bicicletas compartidos sea exitoso

y se convierta en una alternativa de transporte eficiente dentro de una ciudad (ITDP, 2018).

En primer lugar, se establece que lo ideal es que la proporcion de bicicletas por
habitantes sea lo suficientemente grande para satisfacer la totalidad de la demanda, pero no tan
grande como para tener menos de cuatro viajes al dia por cada bicicleta. Por esto se establece
que seria ideal tener entre 10 y 30 bicicletas por cada 1.000 habitantes, generando un rango de

usos diarios por bicicleta de entre 4 y 8 viajes (Castellanos, y otros, 2019).
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En cuanto a la cantidad de estaciones que tendrd el sistema, esto depende principalmente
de la extension del area de servicio y la densidad poblacional. Lo recomendado por el ITDP
para que el sistema tenga una cobertura éptima es tener entre 10 y 16 estaciones por kilémetro
cuadrado, de esta manera existe una mayor cantidad de personas que pueden caminar desde su
residencia o trabajo a una o mas estaciones (ITDP, 2018).

También se sugiere que la capacidad total de las estaciones sea del doble de las bicicletas
operativas, es decir, que por cada bicicleta que esté funcionando existan dos espacios de anclaje,
esto para garantizar la disponibilidad en las estaciones para devolver las bicicletas durante los

horarios de mayor demanda (Castellanos, y otros, 2019).
6.2 Labicicleta eléctrica

En general, las bicicletas que son utilizadas en los sistemas de bicicletas compartidas alrededor
del mundo son disefiadas exclusivamente para ese proposito, de hecho, algunos operadores
tienen patentes de algunos componentes diferenciadores que permiten bloguear o desbloquear

las bicicletas o también permiten resguardar la bateria y el motor de las bicicletas eléctricas.

En la Tabla 10, a continuacién, se presenta la cantidad de bicicletas que se necesitan los
primeros cinco afos del proyecto de acuerdo con la informacion presentada la seccion 5.7
Estimacion de demanda del servicio. La cantidad se ha definido considerando el
promedio de cuatro usos diarios por bicicleta eléctrica con modalidad de suscripciéon. También
de que, a partir del quinto afio, la demanda se estabiliza por lo que no se requeriria aumentar la
flota de bicicletas. Ademas, se considera un stock de bicicletas de reserva que corresponde al

10% de las bicicletas operativas.

Tabla 10: Cantidad de bicicletas publicas requeridas

Afio 1 Afo 2 Afo 3 Afo 4 Afo 5

Viajes estimados 358 572 791 1.014 1.241
Bicicletas operativas 89 143 198 253 310
Bicicletas de reserva 9 14 20 25 31
Bicicletas totales 98 157 217 279 341

Fuente: Elaboracion propia

También se deben considerar las bicicletas requeridas para la modalidad de arriendo con
leasing, donde se tiene que la cantidad de bicicletas requeridas se condice con la demanda
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estimada para cada afio, sin embargo, se considera un stock de bicicletas de reserva en caso de
alguna falla en las bicicletas arrendadas, este stock corresponde al 5% de las bicicletas
requeridas. A continuacion, en la Tabla 11 se presenta la cantidad de bicicletas requeridas para

la modalidad de arriendo con leasing en los primeros 10 afios del proyecto.

Tabla 11: Cantidad de bicicletas requeridas para modalidad de arriendo con leasing

Afo 1 | Afio 2 | Aflo 3 | Afio 4 | Afio 5| Afio 6 | Afio 7 | Ao 8 | Aflo 9 | Afo 10

Usuarios estimados 80 128 176 226 277 279 282 285 288 290

Stock de seguridad 4 6 9 11 14 14 14 14 14 15

Bicicletas totales 84 134 | 185 | 237 | 290 | 293 | 296 | 299 | 302 305

Fuente: Elaboracion propia

6.2.1 Caracteristicas de la bicicleta

Las principales caracteristicas que debe poseer la bicicleta que se utilizara en el sistema de

bicicletas eléctricas compartidas son las siguientes:

e Identificable: las bicicletas del sistema deben ser identificables y diferentes a las
bicicletas personales, dado que esto es un elemento clave para dar a conocer la marca
del negocio dentro de la ciudad. Esto significa que la bicicleta debe tener un color y
disefio distintivo, ademéas de que el nombre del sistema de bicicletas publicos y el
namero de teléfono de atencién al cliente deben ser visibles en alguna parte de la

bicicleta.

e Tallaestandar: dado que el segmento de clientes comprende los habitantes de entre 14
y 59 afios, la bicicleta debe tener un tamafio estdndar y ser cobmoda para todos los
usuarios, por lo tanto, el sillin debe poder regularse a la altura deseada por los usuarios
y la bicicleta deberia poseer un marco bajo, ya que es mas facil de montar para la gente

de menor estatura.

e Resistente: las bicicletas del sistema deben ser mas resistentes que las bicicletas
particulares, ya que estas son usadas varias veces durante el dia y se deben mantener a
la intemperie por varias horas. Por lo tanto, se espera que le bicicleta tenga una alta

resistencia que haga que su vida util sea lo mas extensa posible.
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6.3

Poseer canastillo: se espera que cada bicicleta posea un canastillo en la parte delantera

el cual sirva para que los usuarios puedan trasladar sus pertenencias en la bicicleta.

Seguras para el usuario: las bicicletas deben poseer accesorios que brinden mayor
seguridad a los usuarios que las utilicen, estos accesorios pueden ser reflectores,
timbres, luces delanteras y traseras, protectores plasticos que cubran los cables, ruedas

antipinchazos, entre otros accesorios.

Seguras para el sistema: las bicicletas deben contar con un sistema de bloqueo
antirrobos y tener piezas disefiadas exclusivamente para las bicicletas del sistema, esto
con la finalidad de evitar la reventa de las bicicletas. Se tiene que usualmente la bateria
esta ubicada al interior del marco de la bicicleta y su motor esta resguardado por piezas
metalicas o pléasticas.

Motor: en cuanto al motor que debe tener la bicicleta eléctrica, este debe ser de maximo
250W.

Bateria: las baterias que se deben usar para las bicicletas eléctricas son baterias de litio,
las cuales pueden alcanzar una autonomia de entre 60 y 100 kilémetros, usualmente son
disefiadas por los proveedores de tecnologia de sistemas de bicicletas compartidas con

un disefio Gnico, para que no puedan ser utilizadas con otro fin y asi evitar los hurtos.

Software

El software que se utiliza para la gestiébn de un sistema de bicicletas compartidas esta

conformado por dos grandes componentes, los cuales son: front-end, que es la parte del software

que debe interactuar con el usuario y el back-end, que es la parte que comunica los datos e

informacidn obtenidos de los clientes hacia el equipo operador.

6.3.1 Sistema de informacion, afiliaciéon y atencion

Esta parte del software es la que debe interactuar con el usuario del sistema, se trata de una

aplicacion para celulares y una pagina web del sistema, en la cual los usuarios se puedan

registrar y contratar cualquiera de los planes que ofrece el servicio (Castellanos, y otros, 2019).
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Debe contener una seccion en la que se describa el sistema de bicicletas eléctricas
compartidas y sus instrucciones de uso, también debe contener una seccion en la cual se

presente la informacidn sobre los modos de pago y los tipos de planes que se ofrecen.

Por otro lado, se debe tener en consideracion una seccion donde se presente el mapa de
las estaciones del sistema, donde se le permita al usuario visualizar la disponibilidad de muelles
y de bicicletas en cada estacion, o si se trata de un sistema flotante libre, que muestre la

ubicacion de las bicicletas mediante un sistema GPS.

Ademas, dentro de la aplicacion, el usuario debe poder crear un perfil personal donde
pueda obtener la informacidn sobre su cuenta como, por ejemplo, el plan contratado, su fecha
de expiracién, una alerta para no exceder el tiempo permitido por viaje y también un registro
de todos sus movimientos en el sistema, como la fecha y hora de sus viajes, la duracién y sus

distancias recorridas.
6.3.2 Sistema general de control y comunicacion

Esta es la parte del software la cual no debe interactuar con los usuarios del servicio y es la que
permite realizar el seguimiento a las operaciones del sistema de bicicletas publicas. Por lo tanto,
el software utilizado debe ser capaz de identificar a un usuario, el cual lo valida dentro de la
base de datos de los afiliados o suscritos cuando el usuario quiera devolver una bicicleta o

solicitar el prestamo de una.

También se tiene que el software debe registrar la informacién de las transacciones
realizadas en cada estacion del sistema y debe comunicar la informacién de cada estacion y
bicicletas hacia el centro de control operacional, donde se recibe informacion en tiempo real
sobre la ubicacion de las bicicletas, el nivel de carga que poseen y la disponibilidad tanto de

bicicletas como de muelles de anclaje en las estaciones del sistema.

Estos datos en tiempo real de las bicicletas y las estaciones sirven para realizar el
balanceo del sistema, para estudiar el comportamiento de la demanda, y para obtener las
estadisticas operacionales y los indicadores de rendimiento. Otro aspecto importante que debe
considerar el software es que debe servir para gestionar los datos de activos, finanzas y

facturacion del negocio.
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6.4 Proveedores de equipos

En este apartado, se realiza un analisis de los proveedores de tecnologia, se analiza al menos
uno por cada tipo de sistema de operacion, es decir, la modalidad con estaciones, flotante e
hibrida. Cabe mencionar que las cotizaciones expuestas no incluyen los costos de envio,
importacion, aranceles e impuestos, ni tampoco los costos de instalacion de las estaciones. Las

cotizaciones fueron solicitadas mediante correo electronico durante el mes de julio de 2021.
6.4.1 Feirui Vehicle

Es una compafiia especializada en vehiculos eléctricos, se dedica principalmente al desarrollo
y produccién de vehiculos eléctricos tales como bicicletas eléctricas, triciclos eléctricos y
scooters. Han exportado sus productos a mas de 40 paises en todo el mundo, pero sus

principales mercados son el europeo, norteamericano y el asiético.

Dentro de sus productos, se tiene una bicicleta eléctrica compartida que puede ser en
modalidad de estaciones o flotante, en este caso se cotiza la modalidad con estaciones, y la
bicicleta eléctrica modelo TDB06Z, la cual es de 27,57, pesa 29,5kg, tiene un motor de 250 y
una bateria de ion litio de 36V y 10,4Ah que tiene proteccién en el circuito eléctrico y es
removible, esta funcion es especialmente importante para remover la bateria y cargarla en algin
otro lugar sin tener la necesidad de transportar la bicicleta completa. La cotizacion se puede

observar en la Tabla 12.

Tabla 12: Cotizacion Feirui Vehicle
Cotizacion preliminar: $544.200USD
200 bicicletas eléctricas 350 muelles de anclaje y carga
Software de gestion Garantia 2 afos

Monitor con sistema GPS
Fuente: Elaboracion propia

6.4.2 Yuandong Bluesword

Es una compairiia que tiene su casa matriz ubicada en la ciudad de Tianjin, al norte de China,
cubre un area aproximada de 15.000 metros cuadrados y se centra en la introduccion de
tecnologia avanzada, y en la mejora constante a nivel de software y hardware de sus productos

los cuales exportan hacia variados mercados.
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Uno de sus productos principales son las bicicletas de la marca GoGoBike las cuales
exportan al mercado de Estados Unidos, Japén, Corea, la Unidén Europea y a otros paises
desarrollados. Dentro de las bicicletas de marca GoGoBike se tiene que la empresa ha fabricado
bicicletas publicas durante mas de seis afios para sistemas con y sin acoplamiento
principalmente para el mercado europeo y estadounidense. Se ofrece un modelo de bicicleta
publica con un marco hasta 26”, tres velocidades, bateria de 36\VV/10Ah, motor de 250W ademas
de piezas antioxido y antirrobo (GoGoBike, 2021). En la Tabla 13 se puede observar la

cotizacion de este proveedor.

Tabla 13: Cotizacién Yuandong Bluesword
Cotizacion preliminar: $703.120USD
200 bicicletas eléctricas 360 muelles de anclaje

40 estaciones de carga Software de gestion
Fuente: Elaboracion propia

6.4.3 PBSC

PBSC Urban Solutions se ha convertido en una compariia especialista en micromovilidad, se
tiene que ha instalado sus sistemas de bicicletas compartidas en 32 ciudades alrededor del
mundo, entre ellas el programa Bike Santiago en Chile. Provee tanto sistemas de bicicletas
eléctricas como mecanicas, solo con estaciones de anclaje, también provee el software necesario

para la gestion del sistema, el cual incluye la aplicacion de celular para los usuarios.

Se utiliza la informacion detallada en el documento de memoria de un estudiante de
Ingenieria Civil Industrial realizada en 2020, donde segun la cotizacion, la empresa provee
sistemas de minimo 200 bicicletas y 20 estaciones, sin embargo, para disminuir los costos de
inversion, se cotiza la compra de 10 estaciones de carga y 10 estaciones de anclaje sin conexion
alared, cuyo precio es aproximadamente un 20% menor (Arellano, 2020). La bicicleta cotizada
es el modelo E-Fit de PBSC la cual pesa 26,5kg, posee bateria de litio de 36V y 13,8Ah. El
motor es de 250W y esta localizado en el eje del pedal. Esta cotizacion se puede observar en la
Tabla 14.
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Tabla 14: Cotizacién PBSC
Cotizacion preliminar: $894.500USD

200 bicicletas eléctricas 310 muelles de anclaje
10 estaciones solares Software de gestion
10 estaciones de carga Aplicacién mévil

Licencia del software: $1.140USD/afio por estacion
Fuente: (Arellano, 2020)

6.4.4 Bewegen

Esta es una empresa de origen canadiense la cual esta especializada en sistemas de bicicletas
eléctricas compartidas, cuya tecnologia ya sido implementada en diferentes ciudades de
América y Europa. Puede proveer bicicletas eléctricas, estaciones de carga y el software
completo de gestion para cualquier modalidad de sistema, ya sea con estaciones, flotante o
hibrido.

La cotizacion utilizada es la detallada en un documento de memoria realizada en 2020,
en la cual se considera un sistema de operacion hibrido, con la posibilidad de instalar estaciones
virtuales para las bicicletas flotantes. Tambien cabe mencionar que dentro de la cotizacion no
se incluyen los costos derivados de los repuestos a bicicletas y la licencia del software, esta
cotizacion se puede observar en la Tabla 15. La bicicleta de Bewegen tiene un peso de 34,5kg
y cuenta con tres velocidades, también cuenta con bateria de ion litio la cual posee una
capacidad de 650Why 48V.

Tabla 15: Cotizacién Bewegen

Cotizacion preliminar: $633.000USD
100 bicicletas eléctricas 5 afios de garantia
15 estaciones de carga Pégina web y aplicacion movil
195 muelles de anclaje Software de gestion
Cualquier nimero de estaciones virtuales Envio
Apoyo al proyecto Seguro

Fuente: (Arellano, 2020)
6.4.5 Kuake Bicycle
Jiangsu Kuake Technology fue fundada en el afio 2009 y se especializa en la fabricacion de

bicicletas eléctricas, triciclos eléctricos y Kits de bicicletas eléctricas con estaciones flotantes.

En este caso se cotiza para la instalacion de un sistema de bicicletas eléctricas flotantes, donde
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se tiene que cada bicicleta cuenta con un candado inteligente el cual se bloquea y desbloquea

por medio de un codigo QR.

La bicicleta cotizada pesa 30kg, posee un motor de 250W y 36V, una bateria de litio de
36V y 10Ah, ademés cuenta con seis velocidades y marco de aluminio. También se tiene que
cada bicicleta cuenta con cerradura, funcién GPS y un software para enlazar con el sitio web y

los teléfonos. Esta cotizacion se puede observar a continuacion en la Tabla 16.

Tabla 16: Cotizacion Kuake Bicycle
Cotizacion preliminar: $130.000USD
200 bicicletas eléctricas Software de gestion

200 cerraduras inteligentes Sistema GPS
Fuente: Elaboracion propia

6.4.6 Volmark

La empresa Volmark nace a partir de la necesidad de encontrar métodos limpios y comodos
para movilizarse en ciudades cada vez mas saturadas por vehiculos pesados y una creciente
contaminacion. De esta manera, VVolmark ofrece productos relacionados a vehiculos eléctricos
menores con estandares europeos. La cotizacion realizada con Volmark es para las bicicletas
eléctricas estandar, es decir, que no sean para uso publico, de esta manera, se puede disponer
de una flota de bicicletas eléctricas para el arriendo con leasing. Se cotizan dos estilos de

bicicleta, la bicicleta de ciudad y de montafia.

En cuanto a la bicicleta de ciudad, se tiene el modelo “Bonn”, el cual tiene un precio de
$849.000 por unidad, una autonomia de hasta 100 kilémetros, una bateria de ion litio de 36V y
10,4Ah, tiene un peso de 20kg y cuenta con tres niveles de asistencia eléctrica. En la lustracion

’

21, se puede observar el modelo “Bonn”.
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llustracion 21: Bicicleta eléctrica Bonn

Fuente: (Volmark, 2021)

La bicicleta de montafia que se cotiza es el modelo “MTB Kilimanjaro”, el cual tiene un precio
de $1.099.000, una autonomia de hasta 35km, bateria de ion litio de 48V y 10,5Ah, también
cuenta con cinco niveles de asistencia y un peso de 23kg. A continuacion, en la llustracion 22

se puede observar una imagen del modelo “MTB Kilimanjaro ™.

llustracién 22: Bicicleta eléctrica MTB Kilimanjaro

Fuente: (Volmark, 2021)

6.4.7 Wheele

Wheele es una marca de productos que se centra en la movilidad eléctrica sustentable para el
uso recreativo, personal y laboral. En la actualidad se especializa en la fabricacién de bicicletas
eléctricas, motos eléctricas, scooters eléctricos, monopatines y triciclos eléctricos. Es una marca

con alta presencial internacional y en Chile estd representada por “Baspi Comercializadora e

Juan Antonio Ramirez Leyton Pagina 154



Capitulo 6: Estudio técnico

Importadora Spa”. Al igual que con Volmark, se cotiza una bicicleta eléctrica de ciudad y otra
de montafia.

La bicicleta de ciudad es el modelo “Wheele Rotterdam”, que tiene un precio de
$890.000, posee una autonomia de hasta 60km, una bateria de litio extraible de 36V y 10,4Ah,
motor trasero de 250W de tres velocidades, llantas de aluminio de doble aro 26” y un peso total

de 23kg. En la lustracion 23, se puede observar el modelo “Wheele Rotterdam”.

llustracion 23: Bicicleta eléctrica Wheele Rotterdam

Fuente: (Wheele, 2021)

En cuanto a la cotizacion de la bicicleta eléctrica de montafia se cotiza el modelo
“Wheele Mountain”, el cual tiene un precio de $984.900, también tiene una autonomia de hasta
60km, una bateria de litio extraible de 36V/10,4Ah, motor trasero de 250W de cinco
velocidades, llantas de aluminio de doble aro 27,5, doble suspension y un peso total de 23kg.

En la llustracion 24, se puede observar el modelo “Wheele Mountain”.
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llustracion 24: Bicicleta eléctrica Wheele Mountain

Fuente: (Wheele, 2021)

6.4.8 Voltbike

Voltbike es una empresa que actualmente se centra en la movilidad eléctrica sustentable para
las personas, en este sentido ofrecen bicicletas eléctricas, scooters eléctricos, motos eléctricas
entre otros medios de transporte sustentable. Se cotiza una bicicleta de ciudad y otra de

montana.

El modelo de bicicleta de ciudad es el modelo “CityBike 9031-3-90”, el que tiene un
precio de $799.000, posee una autonomia de hasta 40km, una bateria de ion-litio de 36\/8,8Ah,
motor de 250W, aro 26” y también cuenta con cinco niveles de asistencia. A continuacion, en
la lustracion 25, se puede observar el modelo “CityBike 9031-3-90".

llustracion 25: Bicicleta de ciudad modelo 9031-3-90

Fuente: (Voltbike, 2021)
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En cuanto a la bicicleta de montafia cotizada en la empresa Voltbike se encuentra el
modelo “MountainBike 9031-1-90”, el cual posee un precio de $999.000, cuenta con una bateria
de ion-litio de 36V/8,8Ah, autonomia de 40km, aro 27,5” y cinco niveles de asistencia. En la

llustracion 26, se puede observar el modelo “MountainBike 9031-1-90".

llustracion 26: Bicicleta de montafia modelo 9031-1-90

Fuente: (Voltbike, 2021)

6.5 Eleccion de bicicletas para el arriendo con leasing

Para la eleccion tanto de la bicicleta de ciudad como la bicicleta de montafia que serén
destinadas para la modalidad de arriendo con leasing, se consideran dos alternativas para cada
tipo. Esta eleccidn de los equipos se realiza mediante la herramienta de matriz de ponderaciones

para la cual, en primer lugar, se deben definir los criterios a evaluar.

e Precio: es uno de los aspectos mas importantes a considerar para la compra de los
equipos debido a que el precio de los productos influye directamente en el costo de
inversion del proyecto. Por esta razon, se considera un mayor puntaje a los equipos que

posean un menor precio.

e Autonomia: este criterio estd relacionado con la cantidad de kildmetros que puede
realizar la bicicleta eléctrica con una sola carga total de su bateria, se considera un mayor

puntaje a las bicicletas que posean una mayor autonomia.
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e Niveles de asistencia eléctrica: este criterio esta relacionado con la cantidad de niveles
de asistencia eléctrica que proporciona el motor de la bicicleta, se considera un mayor

puntaje a los equipos que cuenten con mas niveles de asistencia.

Luego de haber determinado los criterios para la eleccion de los equipos se debe evaluar
cada opcion con una escala de 1 a 10, lo cual, se define dependiendo el criterio a evaluar y el
tipo de bicicleta. Ademas, se asigna un porcentaje de importancia relativa que tendra cada
criterio. Finalmente, se realiza la ponderacion de la importancia relativa de cada criterio por el
puntaje asignado segun la bicicleta evaluada. A continuacion, en la Tabla 17 y Tabla 18 se
pueden observar las alternativas de bicicletas eléctricas de ciudad y de montafia respectivamente

con sus puntajes segun cada criterio.

Tabla 17: Alternativas de bicicletas eléctricas de ciudad

Equipos/Criterios Precio Autonomia leeles (.je
asistencia
Modelo Bonn 9,6 10 9
Modelo Rotterdam 9,2 8 9
Modelo 9031-3-90 10 7 10

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 18: Alternativas de bicicletas eléctricas de montana

Equipos/Criterios Precio Autonomia leeles (_je
asistencia
Modelo MTB Kilimanjaro 9,6 6 10
Modelo Wheele Mountain 10 10 10
Modelo 9031-1-90 9,9 6,5 10

Fuente: Elaboracion propia

Los modelos con mayor puntaje dentro de la matriz de ponderaciones son el modelo
“Bonn” para la bicicleta eléctrica de ciudad y el modelo “Wheele Mountain” para la bicicleta
eléctrica de montafa. Estos modelos presentan las mejores caracteristicas en cuanto a su precio,
autonomia y los niveles de asistencia que proporcionan, por lo tanto, se seleccionan ambos
modelos para ser utilizados en la posterior evaluacién econdémica del proyecto. La matriz de
importancia relativa de cada criterio se presenta a continuacién en la Tabla 19, y en las Tabla
20y Tabla 21 se pueden observar las matrices de ponderaciones final para la bicicleta de ciudad

y de montafia respectivamente.
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Tabla 19: Importancia relativa de cada criterio para la eleccion de la bicicleta

_ ) Niveles Ses0
Precio | Autonomia _ de _ Total relativo
asistencia
Precio 0 7 13 43%
Autonomia 4 7 11 37%
leeles (_1e 3 0 6 20%
asistencia
Fuente: Elaboracion propia
Tabla 20: Matriz de ponderaciones bicicleta de ciudad
Peso Modelo Modelo Modelo
relativo Bonn Rotterdam | 9031-3-90
Precio 43% 9,6 9,2 10
Autonomia 37% 10 8 7
IR EE 20% 9 9 10
asistencia
Total 100% 9,53 8,73 9
Fuente: Elaboracion propia
Tabla 21: Matriz de ponderaciones bicicleta de montafia
Peso Modelo Modelo Modelo
. MTB Wheele
relativo - . . 9031-1-90
Kilimanjaro | Mountain
Precio 43% 9,6 10 9,9
Autonomia 37% 6 10 6,5
NDUEIES s 20% 10 10 10
asistencia
Total 100% 8,53 10,00 8,80

Fuente: Elaboracion propia

6.6 Centro de control y mantenimiento

El centro de control y mantenimiento de las bicicletas eléctricas es el espacio fisico en el cual
se llevan a cabo las operaciones de monitoreo, gestion, administracion y mantenimiento del
sistema. Se espera que esté ubicado en una zona central del area de cobertura del sistema, con
la finalidad de disminuir las distancias del trayecto cuando se realice el balanceo y el
mantenimiento en las estaciones. El centro de control y mantenimiento debe considerar al

menos las siguientes areas:

e Sala de control: esta es la sala u oficina donde se recibe la informacién y datos
provenientes de las estaciones, 0 en caso de un sistema flotante, la informacion de las

bicicletas, para luego monitorear el funcionamiento del sistema. Dentro de la sala de
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control se da aviso al equipo encargado de balancear las estaciones cuando existe un
superavit o un déficit de bicicletas en alguna estacion, también se tiene que desde la sala
de control se da alerta sobre el estado y localizacion de las bicicletas ademés de la

informacién de su bateria.

e Oficinas administrativas: estas son utilizadas por los cargos administrativos del

sistema y para la atencion al cliente.
o Banos: para el uso de los colaboradores de centro de control y mantenimiento.

e Estacionamiento de vehiculos de balanceo: este es el lugar donde se guardan los

vehiculos destinados para el reequilibrio de las estaciones.

e Taller de mantenimiento: este es el lugar donde se realizan las reparaciones a las

bicicletas o estaciones que presenten algun problema.

e Area de depoésito de bicicletas: esta area es utilizada para guardar las bicicletas de
repuesto que son utilizadas para reemplazar a las bicicletas que se encuentren en

mantenimiento.

e Bodega de repuestos e insumos: es el lugar donde se guardan los repuestos de las
bicicletas, estaciones y muelles de anclaje, ademas de las herramientas utilizadas para

la mantencion.

e Area de desechos: esta area es utilizada para guardar las piezas dafiadas de las
bicicletas, donde deben ser dispuestas para su reciclaje en caso de ser posible, por lo

tanto, las piezas se deben almacenar en un lugar determinado segln su material.

A continuacion, en la Tabla 22 se detallan las distintas areas que conformaran el layout
de referencia, para estimar el espacio necesario para el centro de gestion y mantenimiento del

sistema de bicicletas eléctricas.
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Tabla 22: Simbologia del layout
Numero Descripcion
1 Oficina secretaria
Oficina gerente
Sala de control
Puesto de trabajo del mecanico
Bodega de repuestos e insumos
Deposito de desechos
Zona de prueba de bicicletas
Bodega de bicicletas
Cocina y comedor

Estacionamiento
Fuente: Elaboracion propia

O [0 | N[O~ W

[y
o

6.7 Disefio de layout para el centro

El disefio final del layout del centro de control y mantenimiento contempla las areas descritas
en la seccion anterior. El disefio debe ser adecuado y cumplir con algunos requerimientos de
cercania, de esta forma, se disminuyen los tiempos de traslado y se crea una comunicacion mas
directa entre las diferentes areas del centro de control y mantenimiento. Para encontrar la mejor

disposicion de las areas es que se utiliza el método de diagrama adimensional de bloques.
6.7.1 Diagrama de relacion de actividades

La funcion de este diagrama es poder establecer la cercania entre las diferentes areas del centro
de control y mantenimiento. Esta metodologia se basa en codigos que simbolizan la importancia

de la cercania entre cada area, esta simbologia se puede observar a continuacion en la Tabla 23.

Tabla 23: Simbologia del diagrama de relaciones

Cadigo Definicion
A Absolutamente necesario
E Especialmente necesario
| Importante
@) Ordinariamente importante
U Sin importancia
X No deseable

Fuente: Elaboracion propia en base a (Meyers & Matthew, 2006)

Adicionalmente a la simbologia, cada codigo cuenta con un porcentaje el cual va a limitar a

cada simbologia, esto es para no sobreestimar las relaciones entre cada una de las areas del
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centro y de esta manera no asignar un exceso de codigos, a continuacion, en la Tabla 24 se

presenta la asignacion de cada porcentaje.

Tabla 24: Asignacion de porcentajes a cada codigo de relacion
Cadigo Porcentaje (%)
A 5
E 10
I 15
o] 20
U 45
X 5

Fuente: Elaboracion propia en base a (Meyers & Matthew, 2006)

Finalmente, se calcula el nimero de relaciones de acuerdo con el nimero total de areas del
centro de control y mantenimiento, la cantidad de relaciones se denota con la letra “N” y se
calcula en base al nimero de areas del centro, la cual se denota con la letra “n”. A continuacion,

en la Ecuacién 2 se muestra el calculo del nimero de relaciones.

Ecuacion 2: Numero total de relaciones
nx(n-—1)
N=—— -

2
10+ (10— 1
y=10-a0-1

2
N =45
Fuente: Elaboracion propia en base a (Meyers & Matthew, 2006)

Luego de tener la simbologia claramente definida, se procede a completar el diagrama de

relaciones entre las diferentes areas del centro, el cual se puede observar en la Tabla 25.

Tabla 25: Diagrama de relaciones de actividades

NUmero Areas de trabajo 1/2|3|4(5|/6|7(8|9]10
1 Oficina secretaria - 1{Hojujujuju|l|u
2 Oficina gerente I|-|All'U|X|O|U|I|E
3 Sala de control A -|UJU|X[O|U|I|U
4 Puesto de trabajo del mecéanico (O| 1 |(U|- |A|E|E|O|I|U
5 Bodega de repuestos e insumos |[U|U|U|A|-|O|O|O|U| U
6 Dep0sito de desechos UIX|X|E|O|-|OlU|U|U
7 Zona de prueba de bicicletas |U|{O|O|E|O|O]|-|O|U|U
8 Bodega de bicicletas Uuju|ju|ojo|u|o|-|U|E
9 Cocina y comedor Ifrjrjfrfyvuju|-|uU
10 Estacionamiento U/E|U|UJU|U|U|E|U]| -

Fuente: Elaboracion propia
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Finalmente, se presentan los porcentajes resultantes del diagrama de relaciones entre las
diferentes areas del centro de control y mantenimiento en la Tabla 26, esto con el objetivo de
comprobar que los porcentajes obtenidos cumplen con las restricciones sefialadas en la Tabla
24.

Tabla 26: Porcentajes de cada c6digo de relacién

Cadigo Cantidad Porcentaje
A 2 4,4%
E 4 8,9%
I 7 15,6%
0] 9 20,0%
U 21 46,7%
X 2 4,4%
Total 45 100%

Fuente: Elaboracion propia
6.7.2 Hoja de trabajo

Esta es la herramienta para interpretar los resultados del diagrama de relacion de actividades,
en esta se mantienen las relaciones obtenidas y se muestran los datos basicos para la elaboracion

del diagrama adimensional de blogues.

A continuacién, en la Tabla 27 se observa la hoja de trabajo resultante del diagrama de
relaciones entre las distintas areas de trabajo para el centro de control y mantenimiento del

sistema de bicicletas compartidas.

Tabla 27: Hoja de trabajo

N° Areas de trabajo Al E I o) U X
1 Oficina secretaria - - 2,3,9 4 5,6,7,8,10 -
2 Oficina gerente 3|10 | 149 7 5,8 6
3 Sala de control 2 - 1,9 7 458,10 6
4 | Puesto de trabajo del mecéanico | 5 | 6,7 29 1,8 3,10 -
5 | Bodega de repuestos e insumos | 4 - - 6,7,8 1,2,3,9,10 -
6 Deposito de desechos - 4 - 5,7 1,8,9,10 2,3
7 Zona de prueba de bicicletas - 4 - 2,3,5,6,8 1,9,10 -
8 Bodega de bicicletas - | 10 - 457 1,2,3,6,9 -
9 Cocina y comedor - - 11,234 - 5,6,7,8,10 -
10 Estacionamiento - 128 - - 1,3,4,5,6,7,9 -

Fuente: Elaboracion propia
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6.7.3 Diagrama adimensional de bloques

Este es un diagrama que se utiliza para encontrar la mejor distribucion posible en base a la
importancia de las relaciones sin considerar las medidas de los centros o areas que se vayan a
construir (adimensional), para esto considera un bloque independiente para cada area de trabajo,
cada bloque contiene el nimero del area, y en sus esquinas, los nimeros de los cuatro c6digos
principales (A, E, I, O) (Meyers & Matthew, 2006). En la llustracion 27 se presenta la planilla

base de un blogue, con las posiciones que se describen a continuacion:

e En laesquina superior izquierda, una actividad con codigo A.

e Una relacion con cddigo E en la esquina superior derecha.

e Enlaesquina inferior izquierda debe ir una relacion cuyo codigo sea I.

e Las relaciones que tengan cédigo O deben ir en la esquina inferior derecha.
e Se omiten las relaciones de cddigo U.

e Enel centro van las relaciones X, debajo del nimero de actividad.

lustracion 27: Simbologia bloque adimensional
L(A)’ GLE’?

Area

“X”

“I” “O”

Fuente: Elaboracion propia en base a (Meyers & Matthew, 2006)

Con la informacién descrita anteriormente sobre la hoja de trabajo y la simbologia del bloque,

se realiza este procedimiento para cada una de las areas de trabajo.
6.7.4 Oficina secretaria

Se ha considerado que la oficina de la secretaria tiene una relacion importante con la oficina
del gerente, la sala de control, y con la cocina y comedor, los primeros dos para mantener un
adecuado flujo de informacion y la cocina para no tener que realizar un elevado trayecto a la

hora de almorzar o tomar desayuno. Por otro lado, se ha considerado ordinariamente importante
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que la oficina de la secretaria se encuentre cerca del puesto de trabajo del mecanico,
principalmente para mantener un adecuado flujo de informacién. En la llustracion 28, se puede

observar el bloque adimensional de la oficina de secretaria y atencion al cliente.

lustracién 28: Bloque oficina de secretaria y atencion al cliente

Areal

2,39 4

Fuente: Elaboracion propia

6.7.5 Oficina gerente

En cuanto a la oficina del gerente, se ha considerado que es absolutamente importante que esta
oficina se encuentre cerca de la sala de control, para mantener un adecuado flujo de informacion
entre ambas areas. También se ha considerado especialmente importante que la oficina se
encuentre cerca del estacionamiento e importante que esta oficina se encuentre cercana a la
oficina de la secretaria, al puesto del mecanico y al comedor, esto para mantener un adecuado
flujo de informacién con la secretaria y el mecanico ademas para evitar realizar trayectos
demasiado largos para ir a comer. Por otro lado, se ha considerado ordinariamente importante
que esta oficina se encuentre cerca de la zona de prueba de bicicletas, para que el gerente pueda
ver en terreno cuando se estén probando las bicicletas si asi lo amerita el caso. Por ultimo, se
ha considerado que es no deseable que la oficina del gerente se encuentre cerca del depdsito de
desechos para evitar malos olores u otros aspectos negativos. En la llustracion 29, se puede

observar el bloque adimensional de la oficina del gerente.
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llustracion 29: Bloque oficina del gerente

3 10

Area 2

1,49 7

Fuente: Elaboracion propia

6.7.6 Sala de control

Se ha considerado que la sala de control es absolutamente necesario que esté cerca de la oficina
del gerente, esto para tener un flujo de informacién rapido y eficaz, también se ha considerado
que es importante que la sala de control se encuentre cercana a la oficina de la secretaria,
también para tener un adecuado flujo de informacién y cercana al comedor, para que los
operarios de la sala no deban realizar largos trayectos para ir a comer. Por otro lado, se ha
considerado que es ordinariamente importante que la sala de control se encuentre cerca de la
zona de prueba de bicicletas y no deseable que esté cerca del depdsito de desechos para evitar
malos olores en el lugar de trabajo. A continuacion, en la llustracion 30, se puede observar el
bloque adimensional de la sala de control.

llustracion 30: Bloque sala de control
2 -

Area 3

19 7

Fuente: Elaboracion propia

6.7.7 Puesto de trabajo del mecanico

El puesto de trabajo del mecanico se ha considerado que es absolutamente necesario que se

encuentre cercano a la bodega de repuestos e insumos, dado que se quiere evitar que el mecanico
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deba realizar grandes trayectos para buscar sus herramientas o los repuestos de bicicletas y
estaciones. También se ha considerado que es especialmente necesario que se encuentre cerca
del depdsito de desechos y la zona de pruebas, para tener un buen flujo de materias primas entre
estas areas. Por otro lado, se ha considerado importante que esté cerca de la oficina del gerente
para un adecuado flujo de informacion y cerca del comedor para evitar que el mecanico realice
largos recorridos para ir a comer. Finalmente, se ha considerado que es ordinariamente
importante que el puesto de trabajo del mecéanico esté cerca de la oficina de la secretaria, esto
para tener un adecuado flujo de informacion entre las areas y es ordinariamente importante que
se encuentre cerca de la bodega de bicicletas para que cuando deba guardar las bicicletas
reparadas no deba realizar grandes trayectos. A continuacion, en la llustracién 31 se puede

observar el bloque adimensional del puesto de trabajo del mecanico.

llustracion 31: Bloque puesto de trabajo del mecanico
5 6,7

Area 4

2,9 1,8

Fuente: Elaboracion propia
6.7.8 Bodega de repuestos e insumos

En cuanto a la bodega de repuestos e insumos, se ha considerado que es absolutamente
necesario que se encuentre cercana al puesto de trabajo del mecanico, para que el operario no
deba realizar grandes trayectos para ir a buscar sus herramientas o los repuestos de las bicicletas
y estaciones. También se ha considerado ordinariamente importante que la bodega se encuentre
cercana al deposito de desechos, la zona de pruebas y la bodega de bicicletas, esto para tener
un adecuado flujo de materias primas entre las areas. En la llustracidn 32, se puede observar el

bloque adimensional de la bodega de repuestos e insumos.
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llustracion 32: Bloque bodega de repuestos e insumos
4 -

Areas

- 6,78

Fuente: Elaboracion propia

6.7.9 Deposito de desechos

El deposito de desechos se ha considerado que es especialmente necesario que se encuentre
cerca del puesto de trabajo del mecanico, para mantener un adecuado flujo de materias primas
entre las areas. Ademas, se ha considerado que es ordinariamente importante que se encuentre
cercano a la bodega de repuestos y a la zona de pruebas, también para mantener un adecuado
flujo de las materias primas. Finalmente, se ha considerado que es no deseable que el deposito
de desechos se encuentre cercano a la oficina del gerente y a la sala de control, esto para evitar
la presencia de malos olores en los puestos de trabajo. En la llustracion 33, se puede observar

el bloque adimensional del depdsito de desechos.

lustracién 33: Bloque depdsito de desechos
- 4

Area 6

2,3

- 5,7

Fuente: Elaboracion propia

6.7.10 Zona de prueba de bicicletas

La zona de prueba de las bicicletas se ha considerado que es especialmente necesario que esté

cercana al puesto de trabajo del mecénico, para que este ultimo no deba recorrer grandes
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distancias cuando tenga que probar una bicicleta reparada. Por otro lado, se ha considerado
ordinariamente importante que la zona de pruebas se encuentre cercana a la oficina del gerente,
la sala de control, la bodega de repuestos e insumos, el depdsito de desechos y la bodega de
bicicletas, esto para mantener un adecuado flujo de informacion y de materias primas entre las
areas. A continuacion, en la llustracion 34 se puede observar el bloque adimensional de la zona

de prueba de bicicletas.

llustracién 34: Bloque zona de prueba de bicicletas
- 4

Area7

- 2,3,5,6,8

Fuente: Elaboracion propia

6.7.11 Bodega de bicicletas

En cuanto a la bodega de bicicletas, se ha considerado que es especialmente necesario que se
encuentre cerca del estacionamiento, para que cuando llegue algun vehiculo con bicicletas
dafadas, no deba recorrer una larga distancia para guardarla. También se ha considerado que
es ordinariamente importante que se encuentre cerca del puesto del mecanico, la bodega de
insumos y la zona de prueba de bicicletas, esto para tener un adecuado flujo de materias primas
entre las diferentes areas. En la llustracion 35, se puede observar el bloque adimensional de la

bodega de bicicletas.
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llustracién 35: Bloque bodega de bicicletas
- 10

Areas

- 4,57

Fuente: Elaboracion propia
6.7.12 Cocinay comedor

La cocina y comedor se ha considerado gque es importante que se encuentre cerca de la oficina
de la secretaria, de la oficina del gerente, de la sala de control y del puesto de trabajo del
mecanico, esto para que cada persona que trabaja dentro del centro de control y mantenimiento
no deba recorrer grandes distancias entre su puesto de trabajo y el comedor. A continuacion, en

la llustracién 36 se puede observar el bloque adimensional de la cocina y comedor.

llustracion 36: Bloque cocina y comedor

Area 9

1,234 -

Fuente: Elaboracion propia
6.7.13 Estacionamiento

En cuanto al estacionamiento del centro de control, se ha considerado que es especialmente
necesario que se encuentre cerca de la oficina del gerente, para que este no deba recorrer tanto
trayecto entre el estacionamiento y su oficina, ademas se ha considerado que el estacionamiento

debe estar cerca de la bodega de bicicletas, para que cuando llegue algun vehiculo con bicicletas
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dafiadas, no tenga que recorrer demasiada distancia para guardarlas. En la llustracion 37, se

puede observar el blogue adimensional del estacionamiento.

llustracién 37: Bloque estacionamiento
- 2,8

Area 10

Fuente: Elaboracion propia
6.7.14 Diagrama adimensional de bloques final

Luego de disefiar cada uno de los bloques de las areas de trabajo, se procede al armado del
diagrama adimensional de bloques final, el cual se puede observar en la llustracién 38. Este
diagrama logra cumplir con la gran mayoria de las relaciones necesarias entre los 10 blogues.
A continuacion, en la llustracion 38 se puede observar el diagrama adimensional de bloques del

centro de control y mantenimiento.

llustracion 38: Diagrama adimensional de bloques

Area 1

149

10

Area 2

2

19

Area3

5

2,9

Aread

6,7

1,8

Area5

Area 9

1,234

2,8

Area 10

Area 8

10

4,57

Area7

2,35,68

Area 6

2,3

57

Fuente: Elaboracion propia
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6.7.15 Flujos dentro del diagrama adimensional de bloques

Entre las diferentes areas del centro, existen diferentes flujos, los cuales se diferencian
categorizan por flujo de personas, materiales e insumos o de informacion. En la Tabla 28 se
puede observar la simbologia que representa a cada uno de los flujos que hay en el centro de

control y mantenimiento, los cuales se describen a continuacion:

e Flujo de materias primas e insumos: en este flujo de considera el traslado las
herramientas y materiales que son utilizados para reparar las bicicletas o las estaciones,

y el traslado de los desechos.

e Flujo de personal: este flujo corresponde al movimiento del personal dentro del centro,

se considera el movimiento del personal administrativo y de los operarios.

e Flujo de informacion: este flujo corresponde al movimiento de informacion dentro del

centro de control y mantenimiento.

Tabla 28: Simbologia de flujos
Flujo Simbologia

Flujo de materiales

Flujo de personal +----- >

Flujo de informacién *----- >
Fuente: Elaboracion propia

A continuacion, en la lustracion 39 se presenta el diagrama adimensional de bloques final del
centro de control y mantenimiento del servicio de bicicletas compartidas con los flujos de

materiales y herramientas, flujo de personal y el flujo de informacidn correspondientes.
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llustracién 39: Diagrama adimensional de bloques con flujos
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Fuente: Elaboracion propia

6.7.16 Layout de referencia

Se estima que el centro de control y mantencién tenga un tamafio aproximado entre 400 y 500

metros cuadrados construidos contemplando oficinas y bafios, sin embargo, este tamafio puede

estar sujeto a cambios segun las necesidades de la empresa que opere el sistema. A

continuacion, en la llustracion 40 se presenta un layout de referencia en base al diagrama

adimensional de bloques, esto permite estimar el espacio necesario para las actividades de

gestion y mantenimiento del sistema. Las diferentes areas que forman el layout se detallan en

la Tabla 29.

Tabla 29:

Simbologia del layout de referencia

Numero

Areas de trabajo

[ =Y

Oficina secretaria

Oficina gerente

Sala de control

Puesto de trabajo del mecénico

Bodega de repuestos e insumos

Depésito de desechos

Zona de prueba de bicicletas

Bodega de bicicletas

O NoOO|O|R~|IW|IN

Cocina 'y comedor

[N
o

Estacionamiento

Fuente: Elaboracion propia

Juan Antonio Ramirez Leyton

Pagina 173




Capitulo 6: Estudio técnico
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6.8 Equipos

Para el funcionamiento del centro de control y mantenimiento es necesario invertir en diferentes
equipos para conformar y operar el centro, por esta razon, en la Tabla 30, se presenta la

inversion aproximada en cada item requerido.

Tabla 30: Inversion aproximada en equipos y mobiliario para centro de control

., Vida | Depreciacion
item Descripcion Inver5|0n atil acelerada
aproximada | ,_~ ~
(afios) (afos)
Vehiculo de balanceo Furgon y remolque $40.000.000 | 7 2
Equipos informéticos y de | Computador de escritorio, monitor de
mobiliario para sala de muro, escritorio, silla, articulos de $4.000.000 6 2
control oficina, servidores
Mobiliario para 2 oficinas Escritorio y sillas, computador de
O para - escritorio, estante, articulos de $5.000.000 7 2
administrativas -
oficina
Taller de mantenimiento | C2Pallete, mesa de trabajo, silla, | g5 55 09y | 3 1
herramientas basicas y especializadas
Bodega de insumos y Estantes, cajas y baules, $1.500.000 3 1
herramientas contenedores de desechos
Otros Electrodome_stlcos y mobiliario para $1.000.000 9 3
cocina y comedor
Total $55.000.000

Fuente: Elaboracion propia
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6.9 Personal

Se tiene que para una correcta operacion del centro de control y mantenimiento es necesario
contar con los recursos humanos suficientes para cubrir cada area que lo requiera, por esta

razén, en la Tabla 31 se presenta el balance de personal junto con su remuneracion aproximada.

o Jefe de taller: este es el mecanico que se encarga de reparar las bicicletas y estaciones
que se encuentren dafiadas o con mal funcionamiento, ademas debe realizar el

mantenimiento preventivo de bicicletas en terreno.

e Equipo de balanceo: este se encarga de redistribuir las bicicletas en las estaciones o
areas dentro de la zona de cobertura, de tal forma de tener siempre disponibilidad tanto

de bicicletas como de muelles de anclaje en cada estacion del sistema.

e Secretaria: se encarga de las tareas administrativas y de la atencién al cliente, en este
sentido, debe dar respuesta a los llamados y consultas de los usuarios para dar a conocer
al equipo de balanceo o al jefe de taller sobre alguna bicicleta en mal estado.

e Centro de control: se encarga de monitorear el funcionamiento del sistema en tiempo
real, es decir, debe alertar al equipo de balanceo en caso de ocurrir un desequilibrio en
la distribucion de las bicicletas, avisar si algin usuario sale de los limites del area de
cobertura entre otras tareas de control. Ademas, periddicamente debe generar reportes

estadisticos del sistema los cuales son presentados al gerente.

e Gerente: es el representante del sistema de bicicletas eléctricas compartidas, por lo cual
es el encargado de relacionarse con los diferentes agentes externos al proyecto, ademas

se encarga del area financiera y de la coordinacion de actividades en la empresa.
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Tabla 31: Personal requerido y sus remuneraciones

Personal Cantidad Remuneracion Remuneracion
mensual anual

Jefe de taller 1 $ 480.000 | $ 5.760.000
Operario de balanceo 4 $ 400.000 | $ 19.200.000
Secretaria 1 $ 480.000 | $ 5.760.000
Operario centro de control 1 $ 550.000 | $ 6.600.000
Gerente 1 $ 850.000 | $ 10.200.000
Total 8 $ 2.760.000 | $ 47.520.000

Fuente: Elaboracion propia

6.10 Servicios tercerizados

Para la operacion del sistema de bicicletas eléctricas compartidas en la ciudad de Curicd, se ha

estimado tercerizar los siguientes servicios:

e Servicio eléctrico/electrdnico: este servicio es para la mantencién y la reparacion de
los quiscos en las estaciones del sistema, la cual requerird de un especialista en el &rea

de la electrdnica.

e Servicio de telecomunicaciones: este servicio es necesario para tener conexion a

internet y telefonia para el centro de control y mantencién del sistema.

e Servicio contable: este servicio se encarga de realizar las actividades de contabilidad y

de asesoramiento tributario de la empresa.

e Servicio de marketing: este servicio estd encargado de realizar las campafas

promocionales y de publicidad del sistema.
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CAPITULO 7:
EVALUACION
ECONOMICA

En este capitulo se establecen los ingresos, los costos tanto de inversion como de operacion y
se desarrollan los calendarios del proyecto. Se consideran tres escenarios distintos y se
realizan flujos de caja para cada caso. Luego se desarrolla un analisis de sensibilidad de las

variables criticas del proyecto.

Juan Antonio Ramirez Leyton Pagina 177



Capitulo 7: Evaluacién econémica

7.1 Costos de inversion

Para calcular la inversion inicial en primer lugar, se agrega a la cotizaciéon de los equipos y
software obtenida, se debe agregar el costo de envio y los costos de importacién de los
productos. También se debe considerar el costo que se producira en la puesta en marcha del

proyecto, es decir, el costo de la instalacion de estaciones y la capacitacion del personal.

Al costo de la inversion considerando la oferta de Freuri Vehicle se tiene que agregar el
costo de envio, el cual se ha calculado con un aproximado del 15% del valor de los equipos,
también ha sido necesario estimar el costo de desarrollo de la pagina web vy la licencia del
software ya que no estan incluidas en el presupuesto. Ademas, se tienen que considerar los
costos asociados al arancel aduanero, el cual corresponde al 6% del valor del producto sumado
al costo del flete, y el IVA, el que se aplica sobre el valor del producto, més el costo del flete y
el arancel aduanero. A continuacion, en la Tabla 32 se puede observar el costo de inversion de

la opcidn de Feirui Vehicle.

Tabla 32: Costo de inversién opcidn Feirui Vehicle

Cotizacion
Equipos, software $ 410.000.280
Pagina web $ 500.000
Licencia software $ 10.000.000
Aplicacion $ 1.000.000
Costos de envio e importacion
Costos de envio $  63.225.042
Arancel aduanero $  29.083.519
IVA $ 97.623.680
Puesta en marcha
Instalacién $ 5.000.000
Capacitacion $  10.000.000
Permiso ocupacion BNUP $ 100.000
Total $ 626.532.521

Fuente: Elaboracion propia

Para calcular el costo de inversion considerando la opcion de Yuandong Bluesword también se
debe agregar el costo de envio, estimar el costo de la licencia de software y desarrollo de pagina
web. Lo que, junto con el costo del arancel aduanero, el IVA, y la puesta en marcha se pueden

observar en la Tabla 33.
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Tabla 33: Costo de inversion opcién Yuandong Bluesword

Cotizacion

Equipos, software $ 529.730.608
Pagina web $ 500.000
Licencia software $ 10.000.000
Aplicacion $ 1.000.000

Costos de envio e importacion
Costos de envio $ 81.184.591
Arancel aduanero $ 37.344.912
IVA $ 125.354.421

Puesta en marcha

Instalacion $ 5.000.000
Capacitacion $ 10.000.000
Permiso ocupacion BNUP | $ 100.000
Total $ 800.214.532

Fuente: Elaboracion propia

En cuanto al costo de inversion considerando la oferta de PBSC la cual se detalla en la Tabla
34. La propuesta de PBSC no incluye el costo de envio, el que para este caso se ha calculado
como el 15% del valor de los equipos. Ademas, ha sido necesario estimar el costo de desarrollo
de la pagina web del sistema ya que no esta incluido en el presupuesto. Por Gltimo, se deben
sumar los costos de importacion, en este caso, el arancel aduanero y el IVA. Los costos de

inversion de la opcion PBSC se pueden observar en la Tabla 34.

Tabla 34: Costo de inversion opcién PBSC

Cotizacion
Equipos, software $ 669.756.875
Pagina web $ 500.000
Costos de envio e importacion
Costos de envio $ 100.538.531
Arancel aduanero $  46.247.724
IVA $ 155.238.195
Puesta en marcha
Servicio PBSC $ 6.469.200
Instalacién $ 5.000.000
Permiso ocupacion BNUP $ 100.000
Total $ 983.850.525

Fuente: Elaboracién propia en base a (Arellano, 2020)

Se tiene que la empresa PBSC proporciona un equipo para supervisar la instalacion de
estaciones y para capacitar al personal, el cual tiene un costo de 90USD por hora. Para estimar
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el costo total, se consideran doce dias de trabajo con ocho horas de trabajo por dia. Ademas, se
estima el costo de instalacion, mas el costo a pagar a la Municipalidad de Curicé por la

interrupcién de los BNUP durante las obras.

Por otro lado, a continuacion, en la Tabla 35 se detallan los costos de inversion que
implica la contratacion del proveedor Bewegen, donde sélo ha sido necesario estimar los costos
de instalacion y el permiso de ocupacion de BNUP, dado que el envio y la capacitacion estan

incluidas en la cotizacion.

Tabla 35: Costo de inversion opcién Bewegen
Cotizacion
Equipos, software, pagina web
y aplicacion de celular
Costos de envio e importacion

$ 473.958.750

Arancel aduanero $  28.437.525
IVA $ 95.455.292

Puesta en marcha
Servicio Bewegen $  22.462.500
Instalacion $ 5.000.000
Permiso ocupacion BNUP $ 100.000
Total $ 625.414.067

Fuente: Elaboracion propia en base a (Arellano, 2020)

En cuanto a la opcion de un sistema de bicicletas flotantes, se cotizd con la empresa Kuake
Bicycle, la cual envio su cotizacion sobre 200 bicicletas eléctricas con cerraduras inteligentes
y un software para acoplar con la pagina web y aplicacion de celular. En este caso también, fue
necesario estimar el costo de envio, el cual se ha definido como el 15% del valor de los equipos
y software, también se deben agregar los costos de importacion, es decir, el arancel aduanero y
el IVA. Se considera un costo de instalacion de estaciones mas bajo que los anteriores ya que
en este caso las estaciones serian flotantes, y se estima en $10.000.000 el costo de capacitacion
para la puesta en marcha del proyecto. A continuacién, en la Tabla 36 se pueden observar los

costos de inversion de la opcion Kuake Bycicle.

Juan Antonio Ramirez Leyton Pagina 180



Capitulo 7: Evaluacién econémica

Tabla 36: Costos de inversion opcion Kuake Bicycle

Cotizacion
Equipos, software $  97.337.500
Pagina web $ 500.000
Aplicacion $ 1.000.000
Costos de envio e importacion
Costos de envio $  14.825.625
Arancel aduanero $ 6.819.788
IVA $ 22.891.753
Puesta en marcha
Instalacion $ 1.500.000
Capacitacion $  10.000.000
Permiso ocupacion BNUP $ 50.000

Total

$ 154.924.666

Fuente: Elaboracion propia

7.2 Eleccion del proveedor para el sistema de bicicletas compartidas

Para la eleccion del proveedor para la compra de los equipos necesarios para el sistema de

bicicletas publicas se consideran diferentes alternativas con distintos precios y sistemas de

operacion, por lo cual se realiza una matriz de ponderaciones para definir al proveedor. Los

criterios por evaluar son los siguientes:

e Costo: este es un aspecto que se considera dado que el precio influye directamente sobre

el costo de la inversién del proyecto, en este sentido se considera un mayor puntaje

mientras menor sea el costo de la inversidn para cada alternativa.

e Confiabilidad: este aspecto a considerar se valoriza la garantia ofrecida por el

proveedor, en este sentido mientras mayor tiempo de garantia ofrezca el proveedor

mayor serd el puntaje asignado.

e Seguridad del sistema: en este aspecto se considera la seguridad de la modalidad del

sistema, vale decir, si el sistema funcionara con estaciones, estaciones flotantes o

hibrido, en este sentido se valoriza con mayor puntaje si el sistema ofrecido tiene mayor

seguridad de anclaje.

Luego de haber determinado los criterios para la eleccion de los equipos se debe evaluar

cada opcion con una escala de 1a 10, lo cual, se define dependiendo cual sea el criterio a evaluar
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y el proveedor. Ademas, se asigna un porcentaje de importancia relativa que tendrd cada
criterio. Finalmente, se realiza la ponderacion de la importancia relativa de cada criterio por el
puntaje asignado segln el proveedor. En la Tabla 37 se pueden observar las alternativas de
proveedores de sistemas publicos de bicicletas eléctricas con sus respectivos puntajes segln

cada criterio.

Tabla 37: Alternativas de proveedores de sistemas publicos de bicicletas eléctricas

Proveedores/Criterios Costo Confiabilidad Segl."'dad del
sistema
Feirui Vehicle 8 7 10
Yuandong Bluesword 7 7 10
PBSC 6 10 10
Bewegen 8 10 7
Kuake Bycicle 10 6 4

Fuente: Elaboracion propia

El proveedor con mayor puntaje dentro de la matriz de ponderaciones es el proveedor
PBSC Urban Solutions, por lo tanto, se selecciona este proveedor para la evaluacion economica
del proyecto, a continuacion, en las Tabla 38 y Tabla 39 se presentan la matriz de importancia

relativa de cada criterio y la matriz de ponderaciones final respectivamente.

Tabla 38: Importancia relativa de cada criterio para la eleccion del proveedor de equipos

Costo Confiabilidad iﬁgs?;;g;da Total Peso relativo
Costo 0 6 4 10 33%
Confiabilidad 4 0 4 8 27%
Seguridad del sistema 6 6 0 12 40%

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 39: Matriz de ponderaciones final para la eleccion del proveedor de equipos

Costo Confiabilidad dSEQL.'”dad Total
el sistema
Feirui Vehicle 8 6 10 8,3
Yuandong Bluesword 7 6 10 7,9
PBSC 6 10 10 8,7
Bewegen 8 10 7 8,1
Kuake Bycicle 10 6 4 6,5
Peso relativo 33% 27% 40% 100%
Fuente: Elaboracion propia
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7.3 Calendarios

En esta seccion se presentan los calendarios de reinversion, el de venta de activos y el de
depreciacion del proyecto. Cabe mencionar que debido a que los activos se deprecian

completamente antes del horizonte de evaluacion, no existe calendario de valor libro.
7.3.1 Calendario de reinversion

Debido a que se espera que la demanda aumente bruscamente durante los primeros cinco afios
de implementacion del proyecto de bicicletas publicas, en un momento quizas seré necesario
reinvertir en bicicletas y estaciones de carga en caso de utilizar un sistema con estaciones.
Anteriormente en la Tabla 8 se presentd el nimero de bicicletas publicas necesarias para
satisfacer la cantidad de viajes diarios estimados en cada afio, considerando cuatro viajes diarios
por bicicleta. No obstante, teniendo en cuenta que los proveedores de las bicicletas publicas son
empresas extranjeras y que hay un costo de importacion adicional al coste de los productos, se
decide que no se adquiriran mas equipos mientras el nimero de viajes diarios por bicicleta
operativa se encuentre en el rango de entre cuatro y ocho viajes diarios, recomendado por el
ITDP.

En cuanto al proveedor PBSC las politicas de la empresa indican que deben proveer
como minimo 200 bicicletas, por lo que teniendo en cuenta que el 10% de las bicicletas
operativas se deben dejar en reserva en caso de mantenimiento de alguna bicicleta operativa, se
tiene que solo el primer y segundo afio el rango de uso por bicicleta estaria por debajo de cuatro,
luego se tiene que se mantiene hasta el final del horizonte de evaluacion dentro del rango, ya

que en el décimo afio, se estima que el promedio de viajes diarios por bicicleta sea de 7,2.
7.3.2 Calendario de venta de activos

En cuanto a la venta de los activos se tiene que el Unico activo que se vende por renovacion
durante el horizonte de 10 afios es el vehiculo de balanceo en su Gltimo afio de vida util, es
decir, en el séptimo afio. Su precio de liquidacion se estima que corresponde al 50% de su precio

de compra, correspondiente a $20.000.000.
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7.3.3 Calendarios de depreciacion

La depreciacion de los activos es la disminucion periodica del valor de los bienes en el tiempo,
por lo tanto, es importante considerarla ya que permite disminuir el monto afecto a impuesto
que debe pagar la empresa. A continuacion, en la Tabla 40 se presenta la depreciacion anual
del mobiliario y equipos del centro de control y mantenimiento y los equipos del proveedor
PBSC. Se considera que tanto las bicicletas como las estaciones tienen dos afios de depreciacion
acelerada, por lo que cuando se adquieren los nuevos equipos se deprecian en los dos afios

siguientes a la adquisicion.

Tabla 40: Calendario de depreciacion de activos

Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afo 8 Afio 9

Vehiculo de balanceo | $ 40.000.000 | $ 40.000.000 $ 40.000.000 | $ 40.000.000

Equipos informaticos
y mobiliario de la $ 2.000.000 | $ 2.000.000
sala de control

Mobiliario oficinas

S e 2.500.000 | $ 2.500.000

Taller de

- 3.500.000
mantenimiento

Bodega de insumos y
herramientas

Equipos PBSC 334.878.438 | $ 334.878.438

Otros 333333 | $ 333.333 | $ 333.333

$
$
$ 1.500.000
$
$
$

Total

Fuente: Elaboracion propia

7.4  Ingresos de explotacion

7.4.1 Estrategia tarifaria e ingresos provenientes de los usuarios

Dentro de la estrategia tarifaria para la modalidad con suscripcion se debe considerar la
existencia de usuarios habituales y de usuarios ocasionales. Considerando que segun una
encuesta de habitos de transporte realizada en 2020 (Arellano, 2020), un 40% de los
encuestados declaré que usaria el sistema de bicicletas publicas habitualmente, no obstante,
existe un caso de estudio en Vancouver donde aproximadamente el 10% de los usuarios
registrados son usuarios habituales y realizan casi la mitad de los viajes totales del sistema. Sin
embargo, cierto porcentaje de este 90% también contrata planes a largo plazo ya que son los

mas econdémicos y convenientes.
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Considerando los estudios anteriores y los precios en el mercado chileno, se definen los
planes tarifarios en la Tabla 41. Donde se establece que los viajes no tendran un costo adicional
si tienen una duracion de hasta 40 minutos. Si el usuario excede ese tiempo, entonces tendra un
cobro extra de $20 pesos por cada minuto extra en los planes por viaje y semanal, y de $15
pesos por cada minuto extra en los planes mensual y semestral. Esto se hace con el objetivo de
evitar los prestamos prolongados y que el sistema tenga un uso compartido. También se
considera que los usuarios podran contratar el servicio por viaje con las mismas limitaciones de
tiempo a un costo de $500. La Tabla 42 muestra la distribucion de usuarios estimada en los
distintos planes en el primer y quinto afio de funcionamiento del sistema, que es cuando se
alcanza el maximo de la curva de aprendizaje y donde se espera alcanzar la proporcion de

usuarios segun planes tarifarios que se presenta a continuacion.

Tabla 41: Planes tarifarios modalidad suscripcién en CLP

. . Cuota Minuto Aecrrf
Tipo de plan Precio . Conveniencia
mensual adicional

menos 8 viajes/semana
Plan por viaje $500 - $20/min menos 22 viajes/mes
menos 80 viajes/semestre
mas 8 viajes/semana
Plan semanal $4.000 - $20/min menos 3 semanas/mes
menos 10 semanas/semestre
mas 22 viajes/mes
Plan mensual $11.000 $11.000 $15/min mas 2 semanas/mes
menos 4 meses/semestre
mas 14 viajes/mes
mas 3 meses/semestre

Plan semestral $40.000 $5.714 $15/min

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 42: Distribucidn esperada de usuarios segun planes tarifarios el primer afio y el quinto

Afio 1 Afio 5
Usuarios plan por viaje 20% 10%
Usuarios plan semanal 20% 10%
Usuarios plan mensual 30% 15%
Usuarios plan semestral 30% 65%

Fuente: Elaboracion propia

En el Anexo 7 se detalla el nUmero de contratos anuales por cada plan y los ingresos que se
obtienen anualmente. Para este célculo se consider6 que el nimero de veces que los usuarios
contratan cada plan en el afio fuera cogerente con la conveniencia del plan. Por lo tanto, los

usuarios del plan por viaje contratan el plan en promedio cinco veces por mes, los usuarios del
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plan semanal contratan el plan una vez al mes, los usuarios del plan mensual lo contratan cinco
veces al afio y se considera que la mitad de los usuarios del plan semestral lo contratan dos

veces al afio.
7.4.2 Patrocinador

Normalmente, los sistemas de bicicletas compartidas en el mundo que proponen instalar tarifas
asequibles para la mayor parte de la poblacion no pueden solventar los costos de inversion
exclusivamente con los ingresos provenientes de los usuarios, por este motivo es comun que
empresas de otros rubros auspicien a los sistemas de bicicletas a cambio de publicitar su marca
en las estaciones y bicicletas. En este caso los ingresos por patrocinio dependeran del nimero
de empresas patrocinadoras del sistema, y de la capacidad econémica de éstas. Sin embargo, en
este caso se considera un auspicio constante en el tiempo que sea lo suficientemente cuantioso
para que el Estado no deba financiar la totalidad de la inversién o subsidie el 100% de la
operacion. El ingreso anual estimado proveniente de los patrocinadores del sistema de bicicletas
eléctricas compartidas es de $100.000.000.

7.5 Costos de operacion

Los costos de operacion estimados que se tendran en los distintos afios del horizonte de
evaluacion, considerando la cantidad de bicicletas y estaciones que ofrece el sistema PBSC
Urban Solutions se presentan en la Tabla 43. Los costos fijos son las remuneraciones a los
trabajadores, los servicios basicos, servicios tercerizados y el arriendo del centro de control y

mantenimiento.
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Tabla 43: Costos de operacion del sistema de bicicletas compartidas (en MM$)

Afo 1 Ao 2 Afio 3 Afio 4 Afio 5 Afio 6 Afo 7 Afio 8 Ao 9 | Afio 10

Personal $47,52 $47,52 $47,52 $47,52 $47,52 $47,52 $47,52 $47,52 $47,52 $47,52
Transporte $1,00 $1,00 $1,00 $1,00 $1,00 $1,00 $1,00 $1,00 $1,00 $1,00
Servicios basicos $2,00 $2,00 $2,00 $2,00 $2,00 $2,00 $2,00 $2,00 $2,00 $2,00
Repuestos e insumos $6,96 $11,13 | $15,38 | $19,71 | $24,12 | $24,36 | $24,60 | $24,84 | $25,08 | $25,33
Licencia del software | $17,07 | $17,07 | $17,07 | $17,07 | $17,07 | $17,07 | $17,07 | $17,07 | $17,07 | $17,07
Arriendo $30,00 | $30,00 | $30,00 | $30,00 | $30,00 | $30,00 | $30,00 | $30,00 | $30,00 | $30,00
Servicios tercerizados | $18,00 | $18,00 | $18,00 | $18,00 | $18,00 | $18,00 | $18,00 | $18,00 | $18,00 | $18,00
Seguros $12,00 | $12,00 | $12,00 | $12,00 | $12,00 | $12,00 | $12,00 | $12,00 | $12,00 | $12,00
Arriendo BNUP $6,06 $6,06 $6,06 $6,06 $6,06 $6,06 $6,06 $6,06 $6,06 $6,06
Energia de estaciones | $1,51 $2,42 $3,34 $4,28 $5,24 $5,29 $5,34 $5,39 $5,45 $5,50
Otros $6,56 $10,49 | $1450 | $18,558 | $22,75 | $22,97 | $23,19 | $23,42 | $23,65 | $23,88

Total $148,68 | $157,69 | $166,86 | $176,22 | $185,76 | $186,27 | $186,78 | $187,30 | $187,83 | $188,36

Fuente: Elaboracion propia

La licencia del software y el arriendo de los Bienes Nacionales de Uso Publico (BNUP) dependen netamente de la cantidad de estaciones
que se consideren. El costo en repuestos e insumos dependera del nimero de bicicletas y de la cantidad de afios de uso, por otro lado, el

costo de energia dependera de la cantidad de bicicletas operativas y los viajes diarios estimados.
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7.6 Capital de trabajo

El capital de trabajo de un proyecto o negocio son los activos corrientes necesarios para la
operacion normal durante el ciclo productivo del proyecto. En este caso se debe invertir en
capital de trabajo, dado que deben solventarse los costos mientras alin no se perciben ingresos,
por lo cual, el capital de trabajo sirve para compensar el desfase entre los pasivos y los activos

circulantes. Para este proyecto se estima un capital de trabajo de $10.000.000.
7.7  Estimacion del costo de capital

Utilizando el modelo CAPM se estima una tasa de rendimiento exigida para el proyecto, de esta
forma para estimar el retorno esperado del mercado chileno, se considera el rendimiento
accionario del IGPA. La rentabilidad mensual nominal promedio de la bolsa chilena desde el
afio 2010 a junio de 2021, de acuerdo con este indice es de 0,72% equivalente a una rentabilidad
nominal anual de 8,6%. No obstante, el IPC mensual promedio para el mismo periodo fue de
2,88% (Banco Central de Chile, 2021), por lo tanto, la rentabilidad anual real de mercado
corregida por IPC seria de 5,72%. Por otro lado, para calcular la tasa libre de riesgo en Chile,
se utilizan las tasas de los BCU desde el 2010 a 2020, donde se tiene que la tasa de libre de
riesgo anual es de 1,75% (Banco Central de Chile, 2021).

Finalmente, el pardmetro beta que se utiliza para la estimacion del costo capital es el
beta de la industria de transporte equivalente a 1,24, cabe mencionar que es el mismo
considerado por el Gobierno Regional Metropolitano en el documento Investigacion,
Factibilidad y Gestidn de Concesion de Bicicletas Publicas (Gobierno Regional Metropolitano
de Santiago, 2012). Con los datos anteriores, se puede observar en la Ecuacion 3 el porcentaje

de costo capital estimado, el cual corresponde a 8,61%.

Ecuacion 3: Calculo del costo capital del proyecto
E(Ri) = 1,75% + [5,72% — 1,75%] * 1,24 = 8,61%

Fuente: Elaboracion propia en base a (Banco Central de Chile, 2021), (Gobierno Regional Metropolitano de
Santiago, 2012)
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7.8 Evaluacion econdmica

La evaluacion econdmica del proyecto se realiza en tres escenarios de financiamiento diferentes
y en dos modalidades de funcionamiento del sistema, el primer funcionamiento trata de sélo
modalidad de bicicletas publicas y el segundo agregando la modalidad de arriendo con leasing.
En cuanto a los escenarios de financiamiento se tiene que el primer modelo es privado,
considerando que sera financiado en su totalidad por privados, el segundo y tercer escenario de
financiamiento son un modelo de negocios publico-privado, en el cual se realiza una subvencion

por parte del Estado a la inversion inicial o a los costos de operacion.
7.8.1 Caso 1: Modelo privado

Bajo este modelo de negocio el operador debe hacerse cargo de la totalidad del financiamiento
para costear la totalidad de las inversiones y la estructura de costos que se ha estimado en este
capitulo, por lo cual, este modelo representa un mayor riesgo para el inversionista. El flujo de
caja modelado es en su totalidad financiado por privados, donde se tiene que posee una TIR 'y
VAN negativos lo cual indica que el proyecto con modelo privado no es rentable si no se
precisan nuevas formas de financiamiento. En la Tabla 44 se puede observar el flujo de caja del

modelo privado y en la Tabla 45 sus respectivos indicadores de rentabilidad.
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Tabla 44: Flujo de caja modelo privado (en MM$)

Afio 0 Afol | Afio2 | Afo3 | Afo4 | Afo5 | Afio6 | Afo7 | Afio8 | Afo9 | Afo 10
Venta de activos $40
Ingresos $40,0 $65,5 $92,7 | $121,6 | $152,3 | $153,7 | $155,3 | $156,8 | $158,3 | $159,9
Ingresos por auspicio $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0
Egresos $-148,7 | $-158,8 | $-169,9 | $-182,1 | $-1954 | $-198,4 | $-201,5 | $-204,7 | $-207,9 | $-211,2
Depreciacion $-384,7 | $-379,7 | $-0,3 $-40,0 | $-40,0
Utilidad antes de impuesto $-393,4 | $-373,0 | $224 $39,5 $56,9 $55,3 $93,7 $12,1 $10,4 $48,7
Impuesto de primera $106,2 | $1007 | $-61 | $107 | $153 | $149 | $253 | $33 | $28 | $132
categoria
Ut""]:ﬁp?leess‘t’ges de $-2872 | $-2723 | $164 | $288 | $415 | $40.4 | $684 | $88 | $7.6 | $356
Depreciacion $384,7 | $379,7 $0,3 $40,0 $40,0
Inve_rsién a(?tlivos e $-1.078,9 $-80,0
instalacion
Capital de trabajo $-10,0 $10,0
Valor de desecho $181,2
Flujo neto $-1.088,9 | $97,5 | $107,4 | $16,7 $28,8 $41,5 $40,4 | $-116 | $48,8 $47,6 | $226,7
Flujo neto acumulado $-1.088,9 | $-991,3 | $-883,9 | $-867,2 | $-838,4 | $-796,9 | $-756,5 | $-768,1 | $-719,3 | $-671,7 | $-445,0
Valor actual neto $-1.088,9 | $89,8 $91,1 $13,0 $20,7 $27,5 $24.6 $-6,5 $25,2 $22,6 $99,3
PRI $-1.088,9 | $-999,1 | $-908,0 | $-895,0 | $-874,3 | $-846,8 | $-822,2 | $-828,7 | $-803,5 | $-780,9 | $-681,6
Fuente: Elaboracion propia
Tabla 45: Indicadores de rentabilidad modelo privado
Tasa de descuento 8,61%
Van $-681.596.804
Indicadores de rentabilidad | TIR -7,62%
PRI -
Fuente: Elaboracion propia
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7.8.2 Caso 2: Modelo publico-privado

Este modelo de negocios implica que el sector publico debe realizar aportes financieros ya sea
alainversion o a la operacion del proyecto, esto ya que la implementacion de un sistema publico
de bicicletas eléctricas podria generar beneficios sociales en la comunidad en materia de salud,
medioambiente y movilidad. En casos internacionales se tiene que por ejemplo en la ciudad de
Barcelona, el sistema de bicicletas pablicas Bicing es subvencionado por la administracion de
la ciudad en costos de operacion y mantenimiento del sistema usando el 100% de los ingresos
gue se obtienen por el uso de los estacionamientos vehiculares en la via publica (ITDP, 2018).
También esté el caso de Ecobici en Buenos Aires, donde el sistema esta incorporado a la red de
transporte publico, por lo tanto, es financiado completamente por parte del presupuesto de

transporte publico de Argentina (Castellanos, y otros, 2019).

En este caso se presenta en la Tabla 46 el modelo donde el 80% de la inversion inicial
es subsidiada con fondos publicos y en la Tabla 47 se observan sus indicadores de rentabilidad,
donde el Estado debe realizar un desembolso aproximado de CLP$832.149.846 previo a la
puesta en marcha del proyecto. Los resultados del flujo de cajay los indicadores de rentabilidad
indican una TIR de 25,33% y un VAN de $181.483.616 lo cual es atractivo para la inversion
privada, ademas de que el periodo de recuperacion de la inversion es de 4,33, lo cual esta dentro

del horizonte de evaluacion.
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Fuente: Elaboracion propia

Tabla 46: Flujo de caja modelo subsidio a la inversidn inicial del 80% (en MM$)
Afo0 | Afol | Afo2 | Afo3 | Afo4 | Afo5 | Afo6 | Afio7 | Afo8 | Afo9 | Afo 10
Venta de activos $40,0
Ingresos $40,0 $65,5 $92,7 | $121,6 | $152,3 | $153,7 | $155,3 | $156,8 | $158,3 | $159,9
Ingresos por auspicio $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0
Egresos $-148,7 | $-158,8 | $-169,9 | $-182,1 | $-1954 | $-198,4 | $-201,5 | $-204,7 | $-207,9 | $-211,2
Depreciacion $-384,7 | $-379,7 | $-0,3 $-40,0 | $-40,0
Utilidad antes de impuesto $-393,4 | $-373,0 | $22,4 $39,5 $56,9 $55,3 $93,7 $12,1 $10,4 $48,7
Impuesto de primera categoria $106,2 | $100,7 | $-6,1 $-10,7 | $-153 | $-149 | $-253 $-3,3 $-2,8 $-13,2
Utilidad después de impuesto $-287,2 | $-272,3 | $16,4 $28,8 $41,5 $404 | $68,4 $8,8 $7,6 $35,6
Depreciacion $384,7 | $379,7 $0,3 $40,0 $40,0
Inversion activos e instalacion | $-215,8 $-80,0
Capital de trabajo $-10,0 $10,0
Valor de desecho $181,2
Flujo neto $-2258 | $97,5 | $107,4 | $16,7 $28,8 $41,5 $40,4 | $-11,6 | $48,8 $476 | $226,7
Flujo neto acumulado $-225,8 | $-128,3 | $-20,8 | $-4,1 $24,7 $66,2 | $106,5 | $950 | $143,8 | $1914 | $418,1
Valor actual neto $-2258 | $89,8 $91,1 $13,0 $20,7 $27,5 $24.6 $-6,5 $25,2 $22,6 $99,3
PRI $-2258 | $-136,0 | $-449 | $-31,9 | $-11,2 | $16,3 $40,9 $34,4 $59,6 $82,2 | $181,5
Fuente: Elaboracion propia
Tabla 47: Indicadores de rentabilidad modelo con subsidio a la inversion inicial
Tasa de descuento 8,61%
VAN $181.483.616
Indicadores de rentabilidad TIR 25,33%
PRI 4,41

El otro modelo publico-privado es un modelo con subvencion al 60% de los costos de operacion, se puede observar en la Tabla 48 su

flujo de cajay en la Tabla 49 sus indicadores de rentabilidad, donde en este caso se tiene una TIR de 9,30%, por sobre la tasa de descuento

y un VAN de CLP$35.597.984 lo cual haria el proyecto atractivo para un inversionista, sin embargo, el periodo de recuperacion de la

inversion es de 9,77, un valor que esta casi en el limite del horizonte de evaluacion.
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Tabla 48: Flujo de caja modelo con subvencién a la operacion (en MM$

Afio 0 Afol | Afio2 Afo3 | Afo4 | Afob Afio 6 Afo 7 Afio 8 Afo9 | Afio 10
Venta de activos $40,0
Ingresos $40,0 $65,5 $92,7 $121,6 | $152,3 | $153,7 | $155,3 | $156,8 | $158,3 | $159,9
Ingresos por auspicio $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0 | $100,0
Egresos $-148,7 | $-158,8 | $-169,9 | $-182,1 | $-195,4 | $-198,4 | $-201,5 | $-204,7 | $-207,9 | $-211,2
Depreciacion $-384,7 | $-379,7 | $-0,3 $-40,0 | $-40,0
Utilidad antes de impuesto $-393,4 | $-373,0 | $22,4 $39,5 $56,9 $55,3 $93,7 $12,1 $10,4 $48,7
Impuesto de primera categoria $106,2 | $100,7 | $-6,1 $-10,7 | $-153 | $-149 | $-253 $-3,3 $-2,8 $-13,2
Utilidad después de impuesto $-287,2 | $-272,3 | $16,4 $28,8 $41,5 $40,4 $68,4 $8,8 $7,6 $35,6
Depreciacion $384,7 | $379,7 $0,3 $40,0 $40,0
Inversion activos e instalacion | $-1.078,9 $-80,0
Capital de trabajo $-10,0 $10,0
Aporte estatal $89,2 $95,3 | $102,0 | $109,3 | $117,2 | $119,1 | $120,9 | $122,8 | $124,7 | $126,7
Valor de desecho $181,2
Flujo neto $-1.088,9 | $186,7 | $202,7 | $118,7 | $138,1 | $158,7 | $159,4 | $109,3 | $171,6 | $172,3 | $353,4
Flujo neto acumulado $-1.088,9 | $-902,1 | $-699,4 | $-580,8 | $-442,7 | $-283,9 | $-1245 | $-15,2 | $156,5 | $328,8 | $682,2
Valor actual neto $-1.088,9 | $171,9 | $171,8 | $92,6 $99,2 | $105,0 | $97,1 $61,3 $88,6 $82,0 | $154,7
PRI $-1.088,9 | $-916,9 | $-745,1 | $-652,5 | $-553,2 | $-448,2 | $-351,1 | $-289,7 | $-201,1 | $-119,1 | $35,6

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 49: Indicadores de rentabilidad modelo con subvencidn a la operacion

Tasa de descuento 8,61%
VAN $35.597.984
Indicadores de rentabilidad TIR 9,30%
PRI 9,77

Fuente: Elaboracion propia
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Se tiene que en el modelo con subvencion al 60% de los costos de operacion, el periodo de
recuperacion de la inversion es mayor que en el caso del subsidio a la inversion inicial, también
se tiene una TIR y un VAN menores, esto indica que la rentabilidad del modelo con subsidio a
la inversion inicial del 80% es mayor que la subvencién a la operacion., a pesar de que ambos

modelos son rentables considerando la estructura de ingresos y costos planteada.
7.9 Resumen de resultados

A continuacién, en la Tabla 50, se presenta un resumen de los indicadores de rentabilidad
obtenidos en los diferentes escenarios propuestos, ademas se han agregado los indicadores de
rentabilidad del proyecto considerando el uso gratuito de los BNUP, lo que significaria una

disminucion en los costos de operacion.

Tabla 50: Resumen de los resultados de los indicadores de rentabilidad

. Con arriendo de Sin arriendo de
Modelo Indicador BNUP BNUP
VAN (CLP$) | $-681.596.804 $-652.725.052
Privado TIR -7,62% -6,80%
PRI (afios) - -
c bsidio al 80% VAN (CLP$) $181.483.616 $210.355.368
0N SubsIdio al 6v7o TIR 25,33% 27,91%
de la inversion inicial —
PRI (afios) 4,33 3,89
c b o al VAN (CLP$) $35.597.984 $40.739.529
on subvencion a TIR 9,30% 9,40%
50% de la operacion -
PRI (afios) 9,77 9,74

Fuente: Elaboracion propia

Tal como se esperaba, cuando no se considera el arriendo de los BNUP por el espacio publico
utilizado por las estaciones, los resultados econdmicos para el proyecto son mejores, sin
embargo, el modelo privado sigue siendo no rentable. Por otro lado, los modelos publico-
privado planteados son atractivos para un inversionista, siendo el mejor escenario el sistema
con subsidio a la inversion inicial y el no pago de arriendo de BNUP, debido a que la tasa
interna de retorno es muy superior a la tasa de retorno minima exigida y es el escenario que

tiene un mayor VAN dentro del horizonte de evaluacion.
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7.10 Evaluacion economica con la modalidad de arriendo con leasing

Luego del analisis de las entrevistas realizadas se notd que el arriendo con leasing es una
modalidad que resulta atractiva sobre todo para el arquetipo de cliente de entre 30 a 59 afios, ya
gue son quienes mas comentaron de esta posibilidad. Por lo tanto, se evalia econémicamente
la incorporacion de esta modalidad de arriendo con leasing asumiendo la demanda estimada en
la Tabla 11, también se considera que no se deben contratar mas personas ya que se asume que
el trabajo de arriendo con leasing puede ser gestionado por el personal ya contemplado. No
obstante, se considera un aumento de CLP$2.000.000 al afio en el costo de arriendo del centro
de control y mantenimiento ya que se requeriria de una bodega de bicicletas e insumos mas
grande. También se considera un aumento proporcional a la cantidad de bicicletas en el gasto
en herramientas e insumos para el mantenimiento de las bicicletas el cual corresponde a
CLP$150.000 por bicicleta.

También se considera que se ofreceran dos tipos de bicicletas en modalidad de leasing,
bicicletas de ciudad y de montaria, para este caso, los modelos “Bonn” y “Wheele Mountain”
respectivamente. Se estima arrendar ambos modelos en la misma proporcion y tener un 5% de

las bicicletas en stock de reserva en caso de algun problema con una bicicleta arrendada.
7.10.1 Calendario de inversion

En cuanto a la inversion que se debe realizar cada afio se espera comprar la misma cantidad de
bicicletas de ciudad como de montafia, y en cada afio comprar la cantidad de bicicletas segln
los usuarios estimados para el afio siguiente, mas el stock de seguridad, correspondiente al 5%
de los usuarios estimados. También se estima un costo de envio correspondiente al 2% del valor
de las bicicletas. Por lo tanto, el calendario de inversion del arriendo con leasing, se presenta
en la Tabla 51.

Tabla 51: Calendario de inversiones para arriendo con leasing (en MM$)

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

Inversiones
bicicletas

Fuente: Elaboracion propia
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7.10.2 Ingresos

Luego, de tener el calendario de inversion necesaria para cada afio, se estima que el arriendo
con leasing en el comienzo del proyecto tenga la misma proporcién entre arriendos de 12 o0 24
meses, y se espera que al quinto afio el arriendo a 24 meses sea mas elevado, tal como se observa
en la Tabla 52. Los planes tarifarios segun el tipo de bicicleta y arriendo se pueden observar en

la Tabla 53 y los ingresos estimados se detallan en la Tabla 54.

Tabla 52: Proporcién esperada segun tipo de arriendo al primer y quinto afio

ler afio 5to afio
Arriendo 12 50% 30%
meses
Arriendo 24 50% 20%
meses

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 53: Planes tarifarios para arriendo con leasing
Bicicleta
montafia

Planes tarifarios | Bicicleta ciudad

Arriendo 121 g90.000/mes | $105.000/mes
mMeses

Arriendo 24 1 ¢5h 000/mes | $60.000/mes
meses

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 54: Estimacion de ingresos de arriendo con leasing (en MM$)

Afiol | Afio2 | Afio3 | Aflo4 | Afio5 | Afio6 | Afio7 | Ao 8 | Afio9 | Afio 10

Usuariosanuales | g, | 134 | 1g5 | 237 | 200 | 293 | 206 | 299 | 302 | 305

estimados
Usuarios arriendo 42 60 74 83 87 88 89 90 91 91
12 meses
<SUETEAETEGD | 74 | 111 | 154 | 203 | 205 | 207 | 209 | 211 | 213
24 meses

Contratos 12 meses 42 60 74 83 87 88 89 90 91 91

Contratos 24 meses | 42 74 111 154 203 205 207 209 211 213

Ingresos contratos
12 meses $49 | $71 | $87 | $97 | $102 | $103 | $104 | $105 | $106 | $107

Ingresos contratos
24 meses $28 $76 $122 | $175 | $236 | $270 | $272 | $275 | $278 $280

Ingresos totales $77 | $147 | $209 | $272 | $338 | $373 | $376 | $380 | $384 | $387

Fuente: Elaboracion propia
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7.10.3 Depreciacion bicicletas

La depreciacion de las bicicletas depende del tiempo de arriendo que se tenga estipulado ya que
las bicicletas arrendadas a 12 meses, s6lo se podra depreciar la mitad de su valor, en cambio las
arrendadas a 24 meses se podran depreciar completamente, a continuacion, en la Tabla 55 se

muestra la depreciacion para cada afio.

Tabla 55: Depreciacion bicicletas para arriendo con leasing (en MM$)

Aol | Afio2 | Afio3 | Afio4 | Afo5 | Afio6 | Afo7 | Afio8 | Afo9 | Afio 10

?'zc:ﬁfst:ss $19,59 | $28,19 | $34,63 | $38,83 | $40,74 | $41,14 | $41,54 | $41,95 | $42,36 | $42,78
'gf:g:fstji $19,59 | $54.05 | $86.40 | $124,06 | $167,19 | $191,06 | $192,94 | $194.83 | $196,74 | $198.66

Total $39,18 | $82,24 | $121,03 | $162,90 | $207,93 | $232,20 | $234,48 | $236,78 | $239,10 | $241,44

Fuente: Elaboracion propia

7.10.4 Valor libro

En cuanto al valor libro, se tiene que al final del afio 10 s6lo queda por descontar la depreciacion
de las bicicletas arrendadas a 24 meses, que fueron compradas en el afio nueve, por lo tanto, el
valor libro es de CLP$99.815.895.

7.10.5 Modelo privado del proyecto agregando arriendo con leasing

Se realiza el flujo de caja para el modelo privado del proyecto agregando la modalidad de
arriendo con leasing, el cual se puede observar en la Tabla 56 y sus indicadores de rentabilidad
en la Tabla 57, con lo que se obtiene una VAN negativa de CLP$-840.929.999, una TIR de -
4,62% y un periodo de recuperacion por sobre el horizonte de evaluacion, por lo tanto, esta

modalidad sigue siendo no rentable al igual que en el caso sin leasing.
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Tabla 56: Flujo de caja modelo privado agregando arriendo con leasing (en MM$)

Afio 0 Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Afo 5 Afio 6 Afo 7 Afio 8 Afo 9 Afio 10

Venta de activos $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $40,00 $0,00 $0,00 $0,00
Ingresos $0,00 $116,65 $212,31 $301,26 $393,85 $490,14 $526,33 $531,49 $536,70 $541,96 | $547,27
Ingresos por auspicio $0,00 $100,00 $100,00 $100,00 $100,00 $100,00 $100,00 $100,00 $100,00 $100,00 | $100,00
Egresos $0,00 $-150,68 | $-160,80 | $-171,94 | $-184,13 | $-197,41 | $-200,45 | $-203,54 | $-206,69 | $-209,90 | $-213,16
Depreciacion $0,00 $-423,90 | $-461,95 | $-121,36 | $-162,90 | $-207,93 | $-232,20 | $-234,48 | $-276,78 | $-279,10 | $-241,44
Valor libro $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $-99,82
U“':fnasuzggs de $0,00 | $-357,93 | $-310,44 | $107,96 | $146,82 | $18481 | $193.68 | $23347 | $15323 | $15297 | $92,86
'mp“isatfeggr?:mera $0,00 | $96,64 | $83.82 | $-2915 | $-39.64 | $49.90 | $5229 | $6304 | $41,37 | $-41,30 | $-25,07
Ut"'o:fﬁpieeiﬁ’ges % | g000 | $-261,20 | $-22662 | $7881 | $107,18 | $134,91 | $141,39 | $17043 | $111,86 | $11166 | $67,79
Depreciacion $0,00 $423,90 $461,95 $121,36 $162,90 $207,93 $232,20 $234,48 $276,78 $279,10 | $241,44

IVersIon aCUVOS® 151,160,709 | $-14539 | $-20091 | $-25750 | $-31518 | $-31827 | $-321,38 | $-40453 | $:327,71 | $-330,93 | $0,00
Valor libro $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $99,82
Capital de trabajo $-10,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $10,00
Valor de desecho $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $181,16
Flujo neto $-1.179,79 | $17,21 $34,42 $-57,32 $-45,10 $24,57 $52,21 $0,38 $60,92 $59,84 $600,20
Flujo neto acumulado | $-1.179,79 | $-1.162,57 | $-1.128,15 | $-1.185,47 | $-1.230,57 | $-1.206,00 | $-1.153,79 | $-1.153,42 | $-1.092,49 | $-1.032,66 | $-432,45
Valor actual neto $-1.179,79 | $15,85 $29,18 $-44,74 $-32,41 $16,26 $31,81 $0,21 $31,46 $28,45 $262,78
PRI $-1.179,79 | $-1.163,94 | $-1.134,75 | $-1.179,50 | $-1.211,91 | $-1.195,65 | $-1.163,84 | $-1.163,63 | $-1.132,17 | $-1.103,71 | $-840,93

Fuente: Elaboracion propia
Tabla 57: Indicadores de rentabilidad modelo privado agregando arriendo con leasing
Tasa de descuento 8,61%
VAN $-840.929.999
Indicadores de rentabilidad | TIR -4,62%
PRI -
Fuente: Elaboracion propia
Juan Antonio Ramirez Leyton Pagina 198




Capitulo 7: Evaluacion econémica

7.10.6 Modelo con subvencion a la inversion inicial y arriendo con leasing

El modelo con leasing y una subvencion a la inversion inicial del 80% posee indicadores de
rentabilidad que son potencialmente atractivos para un inversionista ya que se tiene una VAN
de CLP$94.898.945, una TIR de 12,45% que esta por sobre la tasa de descuento y un periodo
de recuperacion de la inversién dentro del horizonte de evaluacion, sin embargo, este periodo
esta casi al limite del horizonte, siendo en el periodo 9,64. El flujo de caja de este modelo se
puede observar en la Tabla 58 y sus indicadores de rentabilidad se pueden observar en la Tabla
59.
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Tabla 58: Flujo de caja modelo con subsidio a la inversioén agregando arriendo con leasing (en MM$)

Afio 0 Afo 1 Afo 2 Afo 3 Ao 4 Afo 5 Ao 6 Afo 7 Afo 8 Afo 9 Afo 10

Venta de activos $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $40,00 $0,00 $0,00 $0,00
Ingresos $0,00 | $116,65 | $21231 | $301.26 | $393.85 | $49014 | $526,33 | $53149 | $536.70 | $541,96 | $547.27
'”g:i;?gigm $0,00 | $100,00 | $100,00 | $100,00 | $100,00 | $100,00 | $100,00 | $100,00 | $100,00 | $100,00 | $100,00
Egresos $0,00 | $-150.68 | $-160.80 | $-171.94 | $-184.13 | $-197.41 | $-20045 | $-20354 | $-206,69 | $-20990 | $-213,16
Depreciacion $0,00 | $-423.90 | $461,95 | $-121,36 | $-162,90 | $-207,93 | $-232.20 | $-23448 | $-276,78 | $-279,10 | $-24144
Valor libro $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $-99.82
U“':‘:rfsuigtgs de | $000 | $-357.93 | $-31044 | $107.96 | $146,.82 | $184.81 | $19368 | $23347 | $15323 | $152.97 | $92.86

Impuesto de

orimera categor(a $0,00 $96.64 $8382 | $-2915 | $-3964 | $4990 | $5229 | $-6304 | $-4137 | $4130 | $-2507
U“"ﬁp‘iﬁ?ﬁ“ de| 6000 | $261.29 | $-226.62 | $7881 | $107.18 | $134.91 | $14139 | $17043 | $111.86 | $111.66 | $67.79
Depreciacion $0,00 | $42390 | $461095 | $121.36 | $162,90 | $207.93 | $23220 | $23448 | $276.78 | $279.10 | $241,44

'”Veirrfs'fa':aiﬁgxos ©| $-233.96 | $-14539 | $-20091 | $-257,50 | $-31518 | $-31827 | $-321,38 | $-40453 | $-327.71 | $-33093 | $0,00
Valor libro $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $99,82
Capital de trabajo | $-10,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $10,00
Valor de desecho | $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $181,16
Flujo neto $-243,96 | $17.21 $3442 | $5732 | $4510 | $2457 $52.21 $0,38 $60,92 $59,84 | $600,20
;C'l‘#ﬁurl‘sctj% $-243,96 | $-226,74 | $-192,32 | $-249.64 | $-29475 | $-270,17 | $-217,96 | $-21759 | $-156,66 | $-96,83 | $503,37
Valor actual neto | $-243,96 | $15,85 $2918 | $-44.74 | $3241 | $16.26 $31.81 $0,21 $31.46 $2845 | $262,78
PRI $-24396 | $-228,11 | $-198.93 | $-243.67 | $-276,08 | $-25082 | $-228,02 | $-227.80 | $-196.34 | $-167.89 | $94,90

Fuente: Elaboracion propia
Tabla 59: Indicadores de rentabilidad modelo con subsidio a la inversién agregando arriendo con leasing
Tasa de descuento 8,61%
VAN $94.898.945
Indicadores de rentabilidad | TIR 12,45%
PRI 0,64
Fuente: Elaboracion propia
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7.10.7 Modelo subvencién a la operacién y arriendo con leasing

El modelo con subvencion al 60% de la operacion agregando la modalidad de arriendo con
leasing, tiene indicadores de rentabilidad que potencialmente no son atractivos para un
inversionista, ya que se obtuvo que el VAN es negativo con CLP$-115.900.037, una TIR que
esta por debajo de la tasa de descuento y un periodo de recuperacién de la inversion por sobre
el horizonte de evaluacién de 10 afios. A continuacion, en la Tabla 60 se puede observar el flujo

de caja de este modelo y en la Tabla 61 sus indicadores de rentabilidad.
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Tabla 60: Flujo de caja modelo con subvencién a la operacién agregando arriendo con leasing (en MM$)

Afo 0 Afio 1 Afio 2 Afo 3 Afo 4 Afio 5 Afo 6 Afo 7 Afio 8 Afio 9 Afio 10

Venta de activos $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $40,00 $0,00 $0,00 $0,00
Ingresos $0,00 $116,65 $212,31 $301,26 $393,85 $490,14 $526,33 $531,49 $536,70 $541,96 $547,27
'”g&ig‘i’zigor $0,00 $100,00 | $100,00 | $100,00 | $100,00 | $100,00 | $100,00 | $100,00 | $100,00 | $100,00 | $100,00
Egresos $0,00 $-150,68 $-160,80 | $-171,94 | $-184,13 $-197,41 | $-200,45 | $-203,54 | $-206,69 | $-209,90 | $-213,16
Depreciacion $0,00 $-423,90 $-461,95 | $-121,36 | $-162,90 | $-207,93 $-232,20 | $-234,48 | $-276,78 $-279,10 | $-241,44
Valor libro $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $-99,82
UAI $0,00 $-357,93 $-310,44 $107,96 $146,82 $184,81 $193,68 $233,47 $153,23 $152,97 $92,86
Impuesto $0,00 $96,64 $83,82 $-29,15 $-39,64 $-49,90 $-52,29 $-63,04 $-41,37 $-41,30 $-25,07
UDI $0,00 $-261,29 $-226,62 $78,81 $107,18 $134,91 $141,39 $170,43 $111,86 $111,66 $67,79
Depreciacion $0,00 $423,90 $461,95 $121,36 $162,90 $207,93 $232,20 $234,48 $276,78 $279,10 $241,44

Inversion activos | $-1.169,79 | $-145,39 $-200,91 | $-257,50 | $-315,18 $-318,27 | $-321,38 | $-404,53 | $-327,71 | $-330,93 $0,00
S”%‘éir;gg’gna 21 0,00 $9041 | $96,48 | $10316 | $11048 | $11844 | $12027 | $122,13 | $124,01 | $12594 | $127,89
Valor libro $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $99,82
Capital de trabajo $-10,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $10,00
Valor de desecho $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $0,00 $181,16
Flujo neto $-1.179,79 | $107,62 $130,90 $45,84 $65,38 $143,02 $172,48 $122,50 $184,94 $185,77 $728,10
z:l:(:llljir?ur;;(tj% $-1.179,79 | $-1.072,16 | $-941,26 | $-89542 | $-830,04 | $-687,02 | $-514,55 | $-392,04 | $-207,11 | $-21,33 | $706,76
Valor actual neto | $-1.179,79 $99,09 $110,97 $35,78 $46,98 $94,63 $105,08 $68,72 $95,51 $88,34 $318,78
PRI $-1.179,79 | $-1.080,70 | $-969,72 | $-933,94 | $-886,96 $-792,33 | $-687,25 | $-618,53 | $-523,02 | $-434,68 | $-115,90

Fuente: Elaboracion propia
Tabla 61: Indicadores de rentabilidad modelo subvencion a la operacion agregando arriendo con leasing
Tasa de descuento 8,61%
VAN $-115.900.037
Indicadores de rentabilidad | TIR 6,92%
PRI -
Fuente: Elaboracion propia
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7.10.8 Resumen de resultados con y sin leasing

A continuacion, en la Tabla 62, se presentan los indicadores de rentabilidad obtenidos para cada

escenario con y sin leasing.

Tabla 62: Indicadores de rentabilidad para escenarios con y sin leasing

Modelo Indicador Sin leasing Con leasing
VAN (CLP$) $-681.596.804 | $-840.929.999
Privado TIR -7,62% -4,62%
PRI (afios) - -
. . y VAN (CLP$) $181.483.616 $94.898.945
Con subsidio aI_ 8_0‘_3/o|de la inversién TIR 25 33% 12.45%
nicta PRI (afos) 4,33 9,64
VAN (CLP$) $35.597.984 | $-115.900.037
Con subvencion al 50% de la operacion TIR 9,30% 6,92%
PRI (afios) 9,77 -

Fuente: Elaboracion propia

Los resultados de los indicadores de rentabilidad indican que al agregar la modalidad con
leasing el proyecto tiende a disminuir su rentabilidad econémica, ya que en los tres escenarios
el VAN disminuy0 y el periodo de recuperacion de la inversion aumentd, ademas, en los casos
con subsidio a la inversion inicial y subvencion a la operacion la TIR también disminuye
agregando la modalidad con leasing, por lo tanto, se considera que agregar la modalidad con
leasing al sistema de bicicletas compartidas no resulta rentable considerando la estructura de

ingresos y costos planteada.
7.11 Analisis de sensibilidad

En esta seccion se realiza un analisis de sensibilidad para estudiar el impacto que tiene la
variacion de variables criticas en la rentabilidad del proyecto, este analisis se divide en dos
areas, la primera se determina la elasticidad de cada variable y en la segunda area se presentan

diferentes escenarios de evaluacion, tanto pesimista como optimista.
7.11.1 Sensibilizacion de variables

La sensibilizacion de las variables de forma independiente se realiza con el objetivo de
determinar su valor critico y la elasticidad entre cada variable con el VAN del proyecto. La

elasticidad en este caso es la sensibilidad de variacion que presenta una variable (VAN), a los
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cambios experimentados por otra variable, esta se calcula como el cociente entre el porcentaje
de variacion de la variable dependiente y el porcentaje de variacion de la variable
independiente, de esta manera, mientras mayor sea la elasticidad mayor sera el efecto de la

variacion de una variable con respecto al VAN del proyecto.

En la Tabla 63 se presentan los valores criticos y la elasticidad de las variables en el
escenario de un modelo privado. Los valores criticos representan el valor que debe tener cada

variable, considerando que las demas se mantienen constantes, para que el VAN sea igual a

cero.
Tabla 63: Valores criticos de las variables del modelo privado
Variable Valor critico | Cambio porcentual | Elasticidad
Ingresos por auspicio $243.000.424 143,00% 0,7486
Porcentaje de aumento en tarifas 122,88% 122,88% 0,8138
Porcentaje de disminucion de egresos -78,11% -78,11% 1,2802
Tasa de descuento -7,61% -188,39% 0,5308

Fuente: Elaboracion propia

Para el modelo privado, se tiene que si los ingresos anuales por auspicio superan los
$243.000.424, el VAN es mayor a cero. Lo mismo ocurre si manteniendo todas las demés
variables constantes y se aumenta el precio de las tarifas en un 122,88%, o si se disminuyen los
ingresos en un 78,11%. Se puede observar que, entre las variables sensibilizadas, la que posee
una mayor elasticidad es el porcentaje de disminucion de egresos, por lo tanto, una variacion

de esta variable afecta en mayor medida al VAN del proyecto que las demas variables.

En la Tabla 64, se presentan los valores criticos para el modelo con subsidio a la
inversion inicial del 80%. En este caso, se tiene que los ingresos por auspicio pueden disminuir
hasta un 38,08% para que el VAN sea cero, lo cual significaria que la implementacion del
sistema no tendria ningun efecto econdémico en el horizonte de evaluacion de 10 afios. Lo mismo
ocurriria si el precio de las tarifas se fija como un 67,28% de las tarifas actuales definidas, si se
aumentan los egresos anuales en un 20,80%, o si el porcentaje de subsidio a la inversion inicial
fuera de 63,18% en lugar de 80%.
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Tabla 64: Valores criticos de las variables del modelo con subsidio a la inversion inicial

Variable Valor critico | Cambio porcentual | Elasticidad
Ingresos por auspicio $61.924.361 -38,08% 2,6264
Porcentaje disminucion en las tarifas 67,28% -32,72% 3,0563
Porcentaje de aumento de egresos 20,80% 20,80% 4,8081
Tasa de descuento 25,33% 194,19% 0,5150
Porcentaje subsidio inversion inicial 63,18% -21,03% 47557

Fuente: Elaboracion propia

En el escenario anterior, la relacién entre las variables y el VAN del proyecto es mas eléstica
que en el modelo privado, esto significa, que menores variaciones en las variables sensibilizadas
generan un mayor impacto sobre el VAN. La variable sensibilizada con mayor elasticidad en
este caso es la misma que para el modelo privado, es decir, el porcentaje de aumento de los

egresos.

Los valores criticos de las variables para el modelo con subvencién a la operacion se
pueden observar en la Tabla 65, en este caso, para mantener el proyecto rentable (con un VAN
positivo), los ingresos por auspicio deben ser superiores a $92.531.469, el precio de las tarifas
debe ser por sobre el 93,58% del precio definido actualmente, los egresos no pueden aumentar
mas de 22,91%, o el porcentaje de subvencion a la operacion debe ser mas del 57,02% de los

egresos anuales.

Tabla 65: Valores criticos de las variables del modelo con subvencién a la operacién

Variable Valor critico | Cambio porcentual | Elasticidad
Ingresos por auspicio $92.531.469 -1,47% 13,3895
Porcentaje disminucion en las tarifas 93,58% -6,42% 15,5815
Porcentaje de aumento de egresos 22,91% 22,91% 4,3652
Tasa de descuento 9,30% 8,01% 12,4783
Porcentaje subvencion operacion 57,02% -4,96% 20,1470

Fuente: Elaboracion propia

En los tres escenarios propuestos, el que tiene mayor elasticidad en sus variables es el modelo
con subvencion a la operacién, sin embargo, el modelo con subsidio a la inversion inicial
permite tener un proyecto rentable con mayores margenes dentro de sus variables ya que por
ejemplo, el VAN es positivo si los ingresos por auspicio son superiores a $61.924.361, o se

puede cobrar una tarifa por sobre el 67,28% de los valores definidos actualmente, en cambio,
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en el modelo con subvencidn a la operacion el VAN es positivo sélo si los ingresos por auspicio
son superiores a $92.531.469, o también la tarifa debe ser superior al 93,58% del precio definido
en el modelo base. Por lo tanto, el escenario son subvencion a la inversion inicial representa un

escenario mas favorable y con menor riesgo para invertir.
7.11.2 Escenarios de evaluacion

A continuacion, se presenta el analisis de sensibilidad el cual esta basado en tres escenarios
posibles, en los escenarios pesimistas se disminuy0 la cantidad de viajes diarios y en los
escenarios optimistas se aument6 el nimero de viajes diarios que se estiman anualmente para
el sistema de bicicletas eléctricas compartidas. La disminucion o el aumento en el nimero de
viajes implica también una variacion en los costos que dependen de la cantidad de usuarios o
el nivel de uso de las bicicletas, como los costos de seguros y la energia eléctrica de las

estaciones.

En la Tabla 66 se presentan los resultados obtenidos considerando una disminucion del
namero de usuarios en un 1%, 2% y 5%, y un aumento de 1%, 2% y 5%. En los escenarios

optimistas, se ha asumido también el uso gratuito de los BNUP para la instalacion de estaciones.

Tabla 66: Indicadores de rentabilidad en escenarios con variacion en la cantidad de usuarios (en MM$)

Indicador Escenario
Modelo de Pesimista | Pesimista | Pesimista | Optimista | Optimista | Optimista
rentabilidad | B3¢ | 5oy | (o) | (1%) | (+1%) | (+2%) | (+5%)
VAN | $-681,60 | $-709,33 | $-692,69 | $-687,14 | $-647,18 | $-641,63 | $-624,99
Privado TIR 7.62% | -856% | -7,99% | -7.81% | -7,44% | -7,26% | -6,72%
PRI (afios) - - - - - - -
Con VAN | $181,48 | $153,75 | $170,39 | $17594 | $215,90 | $221,45 | $238,09
S”bsl':"o al TIR 25.33% | 23,14% | 24,47% | 24.90% | 2576% | 26,18% | 27,42%
inversion | PRI (aﬁos) 4,33 4,86 4,57 4,49 4,33 4,26 4,06
Con | VAN | $3560 | $7,86 | $24,50 | $30,05 | $4629 | $5183 | $68,47
S”b‘;egc'on TIR 9,30% | 876% | 9,09% | 920% | 941% | 952% | 9,83%
operacion | PRI (afios) | 9,77 9,95 9,84 9,81 9,73 9,70 9,60

Fuente: Elaboracion propia
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CAPITULO 8:
EVALUACION SOCIAL

En este capitulo se presenta la evaluacion social del proyecto. Para ello, se determinan y
valorizan monetariamente los beneficios y costos sociales de la implementacidon del sistema de
bicicletas pablicas en Curicd. Luego, se realiza un flujo de caja social para los escenarios en

que el Estado subvenciona parte de la inversion o de los costos operacionales del sistema.
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8.1 Beneficios sociales

En los capitulos anteriores se ha expresado que el sistema de bicicletas eléctricas compartidas
en Curicd puede generar diversos beneficios para sus usuarios y para la comunidad en general.
En este sentido, se tiene que para realizar una evaluacion social del proyecto es necesario
cuantificar monetariamente los beneficios que genera su implementacion. Por lo que a

continuacion, se realiza un analisis de cada uno de los beneficios que son cuantificables.
8.1.1 Ahorro de emisiones de CO2

Se tiene que el transporte terrestre, conformado por buses, camiones, vehiculos livianos y
motocicletas es responsable del 24,1% de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI)
en Chile. Esto se debe principalmente a la alta dependencia de combustibles fosiles, ya que,
segun el Balance Nacional de Energia, el 99% de la energia utilizada por el sector transporte
corresponde a derivados del petréleo (Ministerio de Energia, 2018). Ademas, se tiene que el
promedio de emisiones de CO2 de los diez autos mas vendidos en el pais durante el 2020 es de
156,59gC0O2/km (Ministerio de Energia, 2021), por lo cual, el uso de las bicicletas eléctricas en
lugar de los vehiculos propulsados por combustion interna puede implicar una disminucién

considerable en las emisiones de CO2 del sector transporte terrestre.

Para cuantificar el potencial ahorro de emisiones de CO2 se utiliza el precio social de la
tonelada de CO2 que ha estimado el Ministerio de Desarrollo Social y Familia, el cual es de
$23.926 (Ministerio de Desarrollo Social y Familia, 2021).

Considerando que solo una cuarta parte de los viajes anuales estimados son efectuados
por quienes reemplazaron el vehiculo particular por la bicicleta eléctrica, las emisiones
promedio de CO2 de los autos mas vendidos en 2020 y que la distancia promedio es de 5km
por viaje, se ha llegado a un beneficio anual y total en toneladas de CO2 el cual se presenta en
la Tabla 67.

Segun el perfil de usuario estudiado del sistema de bicicletas publicas de Santiago se
tiene que aproximadamente el 13% de los usuarios registrados son personas que cambiaron el
vehiculo particular por el uso del sistema, por lo tanto, se supone que el 13% de los viajes
estimados para este sistema son gente que antes utilizaba vehiculo.
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Tabla 67: Estimacion del beneficio anual por disminucién de emisiones de CO2 en (MM$)

Afiol | Aflo2 | Afio3 | Ao 4 | Afio5 | Aflo 6 | Afio 7 | Ao 8 | Afio 9 | Afio 10
;%rfaodi 13.291 | 21.250 | 29.364 | 37.635 | 46.065 | 46.517 | 46.972 | 47.433 | 47.898 | 48.367
BZTJA?'O $0,32 | $0,51 | $0,70 | $0,90 | $1,10 | $1,11 | $1,12 | $1,13 | $1,15 | $1,16

Fuente: Elaboracion propia

8.1.2 Ahorro de tiempo de viaje

Se tiene que segun la entrevista realizada la mayoria de los usuarios del transporte pablico
indican que sus tiempos de viaje son altos, principalmente debido a que deben caminar y esperar
por su locomocion en algun paradero y que las velocidades del transporte publico se ven muy
afectadas por el flujo vehicular, ademas de que deben seguir recorridos fijos lo que puede

aumentar su tiempo de viaje.

Segun un estudio realizado el afio 2017 en la ciudad de Bogota, la bicicleta es el medio
de transporte mas eficiente para recorrer distancias cortas de hasta 5km, sobre todo en el horario
punta. Esto se debe principalmente a que en la actualidad existe una alta congestion vehicular

en las grandes ciudades, lo cual genera embotellamientos y tiempos de viaje mas largos.

En el mismo estudio, se expone que la bicicleta eléctrica posee una velocidad promedio
que supera a la bicicleta convencional en aproximadamente 1km/h mas de velocidad. También
se indica que la velocidad media de la bicicleta eléctrica en los horarios punta, puede alcanzar
el doble de la velocidad media del transporte publico.

Dentro de Chile se tiene que, segun un estudio de vialidad realizado por el Ministerio
de Vivienda y Urbanismo, la bicicleta como medio de transporte en la ciudad de Santiago
promedia 24 minutos de viaje para trayectos de 7km, y el transporte privado promedia 41
minutos, lo cual es una diferencia considerable que se debe principalmente a la gran congestion

vehicular que existe en la ciudad.

Por lo tanto, considerando que las distancias entre el centro y las zonas periféricas de
Curicé son menores a 7km, se estima un ahorro promedio de cinco minutos por viaje, si se usa

el sistema de bicicletas eléctricas compartidas en lugar del transporte pablico o privado.

Juan Antonio Ramirez Leyton Pagina 209



Capitulo 8: Evaluacion social

Segun la informacidon proporcionada por el Ministerio de Desarrollo Social y Familia,
el precio social de la hora de viaje urbano es de $2.434 (Ministerio de Desarrollo Social y
Familia, 2021). Por lo tanto, considerando este precio y un ahorro promedio de cinco minutos
por viaje, se espera un beneficio anual por ahorro de tiempo de viaje el cual se presenta en la
Tabla 68.

Tabla 68: Estimacion del beneficio anual por ahorro del tiempo de viaje en (MM$)

Afol | Afio2 | Ao 3 | Afio4 | Aflo5 | Afio6 | Aflo7 | Afio 8 | Aflo 9 | Afo 10
Horas de viaje
ahorradas 10.888 | 17.408 | 24.055 | 30.831 | 37.737 | 38.106 | 38.480 | 38.857 | 39.238 | 39.622

Beneficio anual | $26,50 | $42,37 | $58,55 | $75,04 | $91,85 | $92,75 | $93,66 | $94,58 | $95,50 | $96,44

Fuente: Elaboracion propia

8.1.3 Ahorro de tiempo de espera

Segun la entrevista realizada, se tiene que muchos usuarios del transporte publico indican que
una de las principales razones de que su tiempo de viaje sea alto, es debido a que deben esperar
en algun paradero o terminal que pase su locomocién, esto se evita con el uso de las bicicletas
eléctricas ya que los usuarios solo deben revisar la disponibilidad de estas en la aplicacion de

celular y dirigirse a la estacion para liberar su bicicleta.

Por lo cual, dado que el Ministerio de Desarrollo Social y Familia valoriza en $4.655 la
hora de espera de transporte publico urbano, y que el tiempo de espera promedio del transporte
publico en Curicd, segun la informacion del SECTRA, es la presentada en la Tabla 69.

Tabla 69: Tiempo de espera promedio en minutos en los paraderos de Curico

Tiempo de espera
Horario punta AM | Fuera de punta | Horario punta PM Promedio
Taxi colectivo 2 2,23 1,77 2
Microbus 8,68 6,7 8,59 7,99

Fuente: Elaboracion propia con base en (SECTRA, 2015)

Suponiendo que el taxi colectivo y el microbus son usados en igual proporcion, el tiempo
promedio de espera del transporte publico en la ciudad de Curic6 es de cinco minutos. Y
también se tiene que asumiendo que la mitad de los usuarios del sistema de bicicletas eléctricas
compartidas son personas que antes usaban el transporte publico, se determina el ahorro de
tiempo de espera total anual y la valorizacion monetaria de este ahorro para los usuarios del

sistema, el cual se puede observar en la Tabla 70.
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Tabla 70: Estimacion del beneficio anual por ahorro de tiempo de espera en (MM$)

Afol | Afo2 | Afio3 | Ao 4 | Afio5 | Ao 6 | Afio 7 | Afo 8 | Afio 9 | Ao 10
Hogahso‘:fagzgera 5.444 | 8.704 |12.028 |15.415 | 18.868 | 19.053 | 19.240 | 19.428 | 19.619 | 19.811

Beneficio anual | $26,50 | $42,36 | $58,54 | $75,03 | $91,83 | $92,73 | $93,64 | $94,56 | $95,49 | $96,42

Fuente: Elaboracion propia

8.1.4 Beneficio en salud

Cuando se viaja en bicicleta se pueden obtener muchos beneficios para la salud, los que pueden
ser tanto para el cuerpo como para la mente. Sin embargo, para obtener y disfrutar de los
beneficios de trasladarse en bicicleta se debe ser constante y pedalear un minimo de 30 minutos,
dos veces por semana con una intensidad que supere su umbral aerébico (Mapfre, 2019). Dentro

de los principales beneficios se encuentran:

e Mejorar la oxigenacién del cerebro y combate el estrés: cuando se pedalea en la
bicicleta se facilita la oxigenacion del cerebro y la creacion de hormonas como
endorfina, dopamina y serotonina, las cuales ayudan a combatir el estrés y a mejorar el

estado emocional de las personas.

e Ayudar a fortalecer y tonificar musculos: mientras se pedalea en la bicicleta los
cuadriceps e isquiotibiales son la musculatura que mas trabaja y se tonifican de tonifican
de forma rapida, por otro lado, los gemelos y el gliteo mayor también se ven
fortalecidos, aunque en una menor medida. Aungue también si se usa la bicicleta
regularmente se puede fortalecer la espalda dado que la inclinacion del cuerpo hacia el
manubrio favorece que los musculos de la zona lumbar se tensen y refuercen lo que

puede reducir los dolores de espalda generados por el sedentarismo.

e Fortalecer el sistema circulatorio: cuando se utiliza la bicicleta regularmente y
incrementa la intensidad de a poco, se conseguira elevar el umbral aerébico y anaerébico
de los usuarios. Ademas, se fortalece el corazdn ya que bombea con mayor fuerza para

facilitar la llegada de oxigeno a todo el organismo.

e Mejora el sistema inmunoldgico: cuando se anda en bicicleta el cuerpo humano
produce fagocitos, los cuales atacan a las bacterias infecciosas que entran al organismo,

por lo tanto, si se realiza ciclismo a diario se puede disminuir la probabilidad de caer
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enfermo. Ademas, ayuda a mantener estables los niveles de azucar en la sangre, debido
a que, al mejorar el flujo sanguineo del cuerpo se disminuye hasta un 20% el riesgo de

desarrollar diabetes tipo 2 y enfermedades cardiacas.

e Ayuda a tener articulaciones mas sanas: utilizar la bicicleta regularmente permite
fortalecer los musculos de las piernas lo que implica una mejor sujecion y mayor
estabilidad sobre todo en las rodillas, esto sumado a la ausencia del impacto articular
permite favorecer la difusion de sustancias nutritivas por los cartilagos, obteniendo

articulaciones mas sanas, resistentes y protegidas (Mapfre, 2019).

Los beneficios de montar en bicicleta pueden ser muchos, sin embargo, estos beneficios
dependerén principalmente del tiempo diario que se destine a su uso, a continuacion, en la Tabla
71 se presentan los principales beneficios de salud derivados de andar en bicicleta segin su

tiempo de ejercicio diario.

Tabla 71: Principales beneficios en salud derivados del ciclismo

Tiempo de - .
_t1empo de Beneficios principales
ejercicio diario
. Mejora el sistema muscular y circulatorio,
10 minutos . .
y protege las articulaciones
20 minutos Fortalece el sistema inmune
30 minutos Mejora las funciones cardiacas
. Mayor capacidad respiratoria y mejor
40 minutos y P P y me]
estamina
50 minutos Reduce el metabolismo
1 hora Disminuye el peso corporal
méas de 1 hora | Genera bienestar general y reduce el estrés

Fuente: (SECTRA, 2015)

Luego, para valorizar monetariamente el beneficio a la salud que puede generar el sistema de
bicicletas eléctricas compartidas en Curico, se toma como referencia el gasto anual per capita
del Estado en salud, el cual es de $1.606.781 (Clinicas de Chile, 2018), y se tiene que el riesgo
de mortalidad por todas las causas es un 20% menor en los ciclistas que pedalean una hora
diaria respecto de los no ciclistas (Viano, 2021), sin embargo, en el caso del sistema publico se
estima que no lo utilicen tanto tiempo diario, por lo que se calcula un 10% de ahorro por el
menor ingreso de pacientes a los servicios de salud, generado por el mejoramiento de la salud
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de los usuarios habituales del sistema de bicicletas compartidas, por lo que el beneficio anual

se presenta en la Tabla 72.

Tabla 72: Estimacion del beneficio anual por ahorro en salud en (MM$)

Afol | Aflo2 | Ao 3 | Afo4 | Afo5 | Afo 6 | Afio 7 | Afio 8 | Afio 9 | Afio 10

BZTJ;‘I"O $12,18 | $19.48 | $26,91 | $34,49 | $42,22 | $42,63 | $43,05 | $43,47 | $43,90 | $44,33

Fuente: Elaboracion propia

8.1.5 Ahorro monetario en los usuarios

Segun el sistema tarifario propuesto con anterioridad en la seccion xxxx, se tiene que los
usuarios del sistema pueden optar por un sistema mas econémico que el transporte pablico o
particular, aun cuando no se utilicen las bicicletas diariamente durante la duracion del plan

contratado.

También, dado la informacidn obtenida en la entrevista realizada, se tiene que la
mediana de gasto diario en movilizacion indica un rango entre $1.000 y $2.000, por lo cual, se
estima un gasto diario del promedio, es decir $1.500 y seis dias a la semana, por lo tanto, se

estima un gasto de $9.000 a la semana en transporte.

Luego, para determinar el ahorro generado por la implementacion del sistema, se calcula
el tiempo de uso en semanas equivalentes considerando un promedio de 12 viajes por semana.
Y teniendo en cuenta la estimacion de los viajes anuales y el nimero de usuarios para cada afio,
se tiene que cada usuario del sistema realiza en promedio 163,7 viajes al afio, el equivalente a

los viajes de 13,64 semanas.

Por lo cual, las ganancias obtenidas por suscripcion de usuarios podran compararse con
el gasto correspondiente a 13,64 semanas de transporte tradicional del total de usuarios anuales,
para asi calcular una estimacion del ahorro generado por el uso del sistema de bicicletas, tal

como se puede observar en la Tabla 73.
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Tabla 73: Estimacion del beneficio anual por ahorro en transporte

Gasto promedio actual | Gasto con sistema de bicicletas | Beneficio social
Afio 1 $97.961.714 $39.979.487 $57.982.226
Afio 2 $156.626.086 $65.500.095 $91.125.991
Afio 3 $216.430.872 $92.691.863 $123.739.009
Afio 4 $277.392.789 $121.596.607 $155.796.182
Afio 5 $339.528.773 $152.256.916 $187.271.858
Afio 6 $342.856.155 $153.749.033 $189.107.122
Afo 7 $346.216.146 $155.255.774 $190.960.372
Afo 8 $349.609.064 $156.777.281 $192.831.783
Afio 9 $353.035.233 $158.313.698 $194.721.535
Afio 10 $356.494.978 $159.865.172 $196.629.806

Fuente: Elaboracion propia

8.1.6 Ahorro de ocupacién del espacio publico

Si existen usuarios del sistema de bicicletas publicas que usen este sistema en lugar de su
vehiculo particular, esto implica que se disminuira el espacio utilizado para la circulacion y
para el estacionamiento de estos vehiculos, lo que significa una mayor disponibilidad del

espacio publico que la Municipalidad podra destinar para ser utilizados en otros fines.

Para realizar el calculo del beneficio social referente a la disponibilidad de espacio por
la disminucion de vehiculos en las calles se calculara en funcién de los metros cuadrados que
dejaran de usarse diariamente por estacionamiento en la via pablica. Tal como se utilizé en el
caso del ahorro de CO,, se estima que el 13% de los viajes diarios son realizados por ex usuarios
del transporte privado, por lo tanto, teniendo en cuenta que la Municipalidad de Curicd, valoriza
en alrededor de 0,25 UTM semestral cada metro cuadrado de BNUP (Municipalidad de Curico,
s.f.) y que se considera que cada unidad de aparcamiento es de 13m? aproximadamente y que
los usuarios que dejan de utilizar su vehiculo realizardn dos viajes al dia en el sistema de

bicicletas, se estima que el ahorro de ocupacion por afio es el que se presenta en la Tabla 74.

Tabla 74: Estimacion del beneficio anual por ahorro de ocupacion del espacio publico (en MM$)

Anol| Afo2 | Afio3 | Aflo4 | Afio5 | Aflo 6 | Aio 7 | Ano 8 | Afo 9 | Afio 10

Metros cuadrados

302 484 668 856 | 1.048 | 1.059 | 1.069 | 1.079 | 1.090 | 1.101
ahorrados

Beneficio social | $7,89 | $12,61 | $17,43 | $22,34 | $27,34 | $27,61 | $27,88 | $28,15 | $28,43 | $28,71

Fuente: Elaboracion propia
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8.2 Costos sociales

Ademas de beneficios, la implementacidon de un sistema de bicicletas eléctricas compartidas
puede generar externalidades negativas las cuales afecten a la comunidad curicana, en este caso,

es particularmente a los usuarios del sistema.
8.2.1 Costos por siniestralidad

Segun los datos de la Comision Nacional de Seguridad de Transito, durante el afio 2020 se
produjeron 5.956 siniestros de transito en la Region del Maule, un 19,6% menos que el afio
2019, donde se produjeron 7.407 siniestros de transito. Se tiene que la comuna con mayor
cantidad de siniestros de transito es Curicd, con 1.153 siniestros y un indice de severidad de
0,95, un indice de severidad por debajo del promedio regional, el cual es de 2,64 (CONASET,
2020).

También, segun los datos del mismo documento, la causa con mayor ocurrencia en los
siniestros de transito en la Regién del Maule es la imprudencia del conductor, ya que de los
5.956 siniestros de transito ocurridos durante el 2020 en la region, 3.126 fueron causa de la
imprudencia del conductor, es decir, un 52,48%. A continuacion, en la Tabla 75 se presenta la
cantidad de siniestros y el total de lesionados en la Region del Maule, segun el tipo de vehiculo

implicado.

Tabla 75: Siniestros y gravedad de los accidentados por tipo de vehiculo en la Region del Maule

\;I;'r? |’?: SI?) Siniestros | Fallecidos | Graves Z/:Z\r;g: Leves I;?;?}ngs
Automovil 4,135 54 135 127 1.922 2.184
Bicicleta 401 19 45 42 263 350
Microbus 139 1 1 2 31 34

Fuente: Elaboracion propia en base a (CONASET, 2020)

Si se considera que en Curicé la proporcion de accidentes y la gravedad del accidentado segun
el tipo de vehiculo utilizado se da de la misma forma que en la Region del Maule, el nimero de
siniestros en bicicleta, automavil y microbus del afio 2020 en Curic6 se presenta en la Tabla
76.
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Tabla 76: Siniestros y gravedad de los accidentados por tipo de vehiculo en Curico

Medlic;ndpel itcr:gcs)porte Siniestros | Fallecidos | Graves 313322 Leves I;?;?}ngs
Automdvil 800,48 10,45 26,13 24,59 372,07 422,79
Bicicleta 77,63 3,68 8,71 8,13 50,91 67,76
Microbus 26,91 0,19 0,19 0,39 6,00 6,58

Fuente: Elaboracion propia en base a (CONASET, 2020)

Suponiendo que la cantidad de viajes diarios en Curicé son 283.463 como indica el SECTRA
y que los usos de los modos de transporte en Curicé se dan de la misma forma que indica el
Plan de Transporte de Curico del 2015 (SECTRA, 2015), se calcula la probabilidad de sufrir
un siniestro en cada modo de traslado como cociente entre el nimero de siniestros y los viajes

anuales.

Tabla 77: Probabilidad de accidentarse segin modo de transporte en Curico

Medio de Viajes Viajes Probabilidad de
Tasa de uso o J
transporte diarios anuales accidente
Automovil 45.67% 129.458 47.252.007 0,00169%
Bicicleta 8,90% 25.228 9.208.296 0,00084%
Microbus 9,78% 27.723 10.118.779 0,00027%

Fuente: Elaboracion propia en base a (CONASET, 2020) y (SECTRA, 2015)

Tal como se puede observar en la tabla Tabla 77, andar en bicicleta tiene una probabilidad de
accidente muy por debajo del automdvil, sin embargo, tener un accidente en bicicleta puede
tener consecuencias mas graves que en un automavil. A continuacién, en la Tabla 78 se presenta

el costo social de los siniestros segun su gravedad, determinados por CONASET.

Tabla 78: Costo social de los siniestros segin gravedad

Consecuencias | Costo social (UF) | Costo social (CLP$)
Fatal 81.841 $ 2.432.696.717
Grave 134 $ 3.983.106
Menos grave 36 $ 1.070.088
Leve 28 $ 832.291

Fuente: (CONASET, 2020).

De acuerdo con la informacion presentada con anterioridad, se estiman los accidentes en
automoviles y microbuses ademas del nimero de accidentados segun su gravedad que se evitan
por el uso del sistema de bicicletas eléctricas compartidas, esto se contrasta con la estimacion
de usuarios del sistema de bicicletas accidentados anualmente. Y dado, que la gravedad de los

accidentes en bicicleta es mayor que en vehiculos con carroceria, el costo social de los
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accidentes se elevara en comparacion a la situaciéon sin proyecto. El costo social, se puede

observar en la Tabla 79.

Tabla 79: Estimacion del costo social por siniestralidad (en MM$)

Afol | Alo2 | Afio3 | Afo4 | Afob5 | Afio6 | Afio7 | Afo8 | Ao 9 | Afo 10

Costo
estimado

$60,80 | $97,21 | $134,33 | $172,17 | $210,73 | $212,80 | $214,88 | $216,99 | $219,11 | $221,26

Fuente: Elaboracion propia

8.3 Resultados de la evaluacién social

Finalmente, considerando la valorizacion monetaria de todos los beneficios sociales y el costo
por siniestralidad, se exponen en la Tabla 80 el flujo de caja social del proyecto con subsidio al
80% de la inversion inicial y en la Tabla 81 sus indicadores de rentabilidad, por otro lado, en la
Tabla 82 se presenta el flujo de caja social del proyecto con subvencién al 60% de la operacién

y en la Tabla 83 sus indicadores de rentabilidad.

De acuerdo con el Ministerio de Desarrollo Social y Familia, la tasa de descuento social

corresponde al 6%.
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Tabla 80: Flujo de caja social escenario con subsidio a la inversion (en MM$)

Afo 0 Afo 1 Afio 2 Afio 3 Afo 4 Afo 5 Ao 6 Afo 7 Afio 8 Ao 9 Afio 10
Beneficios $131,37 | $208,47 | $285,88 | $363,61 | $441,64 | $445,96 | $450,33 | $454,75 | $459,20 | $463,70
Costos $-60,80 | $-97,21 | $-134,33 | $-172,17 | $-210,73 | $-212,80 | $-214,88 | $-216,99 | $-219,11 | $-221,26
Subsidio a la $-863,08
inversion
Capital de
trabajo $-60.80
Flujo de caja
neto $-923,88 | $70,57 | $111,25 | $151,55 | $191,44 | $230,91 | $233,17 | $235,45 | $237,76 | $240,09 | $242,44
Valor actual $-923,88 | $66,58 $99,02 | $127,25 | $151,64 | $17255 | $164,37 | $156,59 | $149,17 | $142,11 | $135,38
\;("’:‘Lor;jggs' $-023,88 | $-857,30 | $-758,20 | $-631,04 | $-479,40 | $-306,85 | $-142,48 | $14,11 | $163,28 | $305,39 | $440,77
Fuente: Elaboracion propia
Tabla 81: Indicadores de rentabilidad flujo de caja social escenario con subsidio a la inversion
Tasa de descuento social 6%
VAN social $440.771.493
TIR 13,59%
Fuente: Elaboracion propia
Tabla 82: Flujo de caja social escenario con subvencién a la operacion (en MM$)
Afo 0 Afo 1 Afio 2 Afio 3 Afo 4 Afo 5 Ao 6 Afo 7 Afio 8 Afo 9 Afio 10
Beneficios $131,37 | $208,47 | $285,88 | $363,61 | $441,64 | $44596 | $450,33 | $454,75 | $459,20 | $463,70
Costos $-60,80 | $-97,21 | $-134,33 | $-172,17 | $-210,73 | $-212,80 | $-214,88 | $-216,99 | $-219,11 | $-221,26
S“%‘;ir;;?gna'a $-89.21 | $:9528 | $-101,96 | $-109,28 | $-117,24 | $-119,07 | $-120,93 | $-122,81 | $-124,74 | $-126,69
Capital de trabajo | $-60,80
Flujo de cajaneto | $-60,80 | $-18,64 | $15,97 | $49,59 $82,16 | $113,66 | $114,10 | $114,53 | $114,95 | $115,35 | $115,75
Valor actual $-60,80 | $-18,64 | $15,97 | $49,59 $82,16 | $113,66 | $114,10 | $114,53 | $114,95 | $115,35 | $115,75
\;Z‘L"g]jf;é‘g' $-60,80 | $-79,44 | $-63,46 | $-1388 | $68.29 | $181,95 | $296,05 | $410,58 | $525,52 | $640,88 | $756,63

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 83: Indicadores de rentabilidad flujo de caja social escenario con subvencién a la operacion

Tasa de descuento social 6%
VAN social $756.625.111
TIR 52,53%

Fuente: Elaboracion propia

Se puede observar que, en ambos casos, es decir, en el flujo de caja social con subsidio a la
inversion o la subvencion a la operacion, los indicadores de rentabilidad son atractivos y se
justificaria un aporte estatal al financiamiento del proyecto, dado que en el escenario con
subsidio a la inversion se tiene un VAN social de CLP$440.771.493, y una TIR de 13,59%, v,
por otro lado, en el escenario con subsidio a la operacion el VAN social es de CLP$756.625.111

y la TIR es de 52,53%.
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CONCLUSIONES

En primer lugar, se tiene que este documento entrega una metodologia para realizar proyectos
privados o publicos donde se analice la factibilidad técnica y econdmica de implementar un
sistema de bicicletas compartidas y se disefie una propuesta de modelo de negocios basada en

las necesidades y requerimientos especificos de los clientes.

Para realizar lo anterior, se debe partir con la contextualizacion de la ciudad donde se
va a implementar el sistema, analizando los factores sociales, econémicos de seguridad,
tecnologia, los habitos de movilidad de sus habitantes y la infraestructura ciclista, ademas se

debe estudiar la topografia, la densidad demogréfica y el clima de la ciudad.

Luego, se debe hacer un estudio de los potenciales clientes y realizar una entrevista a
los ciudadanos de diferentes edades, para conocer sus necesidades especificas de tal forma, de
disefiar una propuesta de valor la cual entregue las ganancias especificas que alivien los dolores
de los clientes y conocer si éstos estuviesen dispuestos a cambiarse de alternativa de transporte

por la bicicleta.

Por otro lado, en el estudio técnico se tiene que, considerando la experiencia de los
sistemas de bicicletas compartidas en el mundo, lo recomendable es adquirir las bicicletas, las
estaciones y el software de gestion, con proveedores especializados en micromovilidad ya que
en la practica se disminuye el riesgo de fallas en la operacion del sistema. También se considera
importante tener un centro de control y mantenimiento que realice un buen balanceo de las
bicicletas para que las estaciones nunca queden faltas de stock ni tampoco las bicicletas sin

bateria.

En cuanto al estudio econémico, los indicadores de rentabilidad indican que la
implementacién de una modalidad de arriendo con leasing junto a la suscripcion de usuarios no
es recomendable, dado que los indicadores disminuyen al agregar el arriendo con leasing. Y en
cuanto al sistema de bicicletas compartidas solo con suscripcion de usuarios se tiene que, segun

los indicadores de rentabilidad, el modelo que genera una mayor rentabilidad es el modelo

Juan Antonio Ramirez Leyton Pagina 220



Conclusiones

publico-privado con subsidio a la inversion inicial del 80% el cual tiene un VAN de
CLP$181.483.616, una TIR de 25,33% y un periodo de recuperacion de la inversion en el cuarto

afo.

La implementacion de este tipo de proyectos requiere de un cambio en las politicas
publicas y una voluntad que promueva este nuevo modo de transporte, por lo tanto, se requiere
de la colaboracion de diferentes entidades publicas y privadas para lograr que la
implementacion del proyecto sea segura y sustentable en el tiempo. Ademas, si se quiere ofrecer
un servicio que lo pueda utilizar la mayor cantidad posible de poblacion y que sea rentable para
un inversionista, se debera contar con fuentes de ingresos diferentes al pago por suscripcion de
los usuarios, ya que esta modalidad por si sola no alcanza para solventar los costos de
implementacion y operacion del sistema, por lo tanto, idealmente se requiere que el estado

provea de recursos para que algun operador se interese en el proyecto e invierta en este.

Segun la evaluacion social desarrollada en este documento, queda demostrado que si se
tiene una perspectiva social, considerando los beneficios y costos sociales, se justificaria un
gasto publico para financiar una parte del proyecto, ya sea en el escenario con subsidio a la
inversion inicial del 80% o en el caso del financiamiento de la operacion del 60% los
indicadores de rentabilidad son positivos y se obtiene un VAN social por sobre los $400
millones, esto quiere decir, que los beneficios sociales que genera la implementacion del
sistema de bicicletas eléctricas compartidas compensan el aporte que deberia realizar el estado

para financiar parte del proyecto.

Dentro de los beneficios sociales que fueron considerados fueron la reduccién de
emisiones de gases efecto invernadero, la disminucion en los tiempos de viaje y tiempos de
espera, el ahorro monetario de los usuarios, la mejor salud de los usuarios habituales y por
ultimo, la disminucion de ocupacion del espacio publico. También, cabe mencionar que algunos
aspectos positivos no fueron considerados dado que tienen un caracter intangible que complica
su cuantificacion, como lo son el efecto en la imagen que se tiene de la ciudad, lo que podria
significar una mejoria en la economia local y tampoco se considerd la contribucion a la salud

mental de las personas generada por el uso de la bicicleta.
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No obstante, se ha estimado que el costo por siniestralidad es un factor que influye
directamente en los beneficios sociales que se obtienen, por lo tanto, es muy importante que las
ciudades que implementen sistemas de bicicletas compartidas inviertan en proveer una
infraestructura segura para los ciclistas, lo cual garantice que todos los usuarios puedan
transportarse seguros y lleguen bien a su destino, ademas, se deben realizar campafias de
educacion ciclista en la poblacién de menor edad principalmente ya que la entrevista realizada
arrojé que este segmento es el que potencialmente estaria dispuesto en mayor medida a utilizar

la bicicleta como medio de transporte.

Este factor es relevante dado que se han estudiado que en los casos de paises como
Holanda y Dinamarca que han hecho a la bicicleta su principal medio de transporte durante
todo el afio, las decisiones politicas para fomentar su uso fueron primordiales para impulsar un
cambio en la perspectiva social que tiene la poblacion sobre el uso de la bicicleta, creando mas
ciclovias para aumentar la seguridad, ensefiando a los nifios desde temprana edad sobre las leyes
del transito y sobre el respeto que deben tener los vehiculos motorizados por los ciclistas,
también realizando camparias como dias domingo sin utilizar el automavil o disminucién de los

impuestos a las bicicletas y aumento de los impuestos a los vehiculos motorizados y al petroleo.

Por lo tanto, se recomienda que se promuevan politicas que fomenten el cambio cultural
en las personas para que de esta manera utilicen la bicicleta como su principal medio de
transporte, entre las politicas que se podrian implementar en Chile son, una mayor cantidad de
ciclovias y campafias de educacién vial para los nifios y jovenes de tal forma de impulsar el uso

y la seguridad de la bicicleta para que todas las personas puedan utilizarla.
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TDBO06Z (27.5" tyre,Rear drive)

ANEXOS

Anexo 1: Ficha técnica e-bike proveedor Feirui Vehicle

796 USD FOB Ningbo

Nkss 250w Rear driving Brushless motor, Bafang Frame 6061 Alloy Aluminum.46cm frame
with casy release connection Fork Aluminum adjustment shock SR-Suntour Nex
I 36V10.4Ah Li-ion Battery Derailleur |7 gears Shimano Acera
Battery = e r s > . -
with electric protection circuit.removable Brake(F/R) |Disc-brake, Tektro
P 100~-240V, 50-60Hz, Smart charger 2A Brake lever |power cut when braking, Tektro
Plug as final market requirement, 3-pin plugs  [Tyres 700c*40c. Kenda anti puncture tyres
Charge time |3-5 hours Rim Alloy Aluminum, Double Wall
|Display S-lever LCD display,Hidden in stem Spokes 13g Stainless steel
IQPeralion Pedal Assisted System Hand Grip |Comfort grip with ergonomic shape.Velo
|pas Torque sensor,Bafang Handle Bar | Alloy aluminum.City model,Promax
Cantrlior high efficiency intelligent controller. Stem Alloy aluminum
low noise & durable,Landian Saddle City,Soft comfortable.SR
Light LED.as options Seatpost Alloy aluminum,Promax
Hub Quick release Hub
Max Speed  [25km/h Chain wheel |44T with alloy crank prowheel
|Range 50-55km by PAS 40-50km by only electric Chain Rust resistant chain, KMC
Max Load |120Kg Pedal Alloy aluminum with reflector, VP-565
N.W/GW (24 5kg / 29.5kg Kickstand  [Alloy aluminum.adjustment
Carton Size |145%25%89¢cm Fender ABS + rear wheel board
Capacity R0pes/201t, 190pes/40HQ Rear rack  |Alloy Aluminum
MOQ 10 pes (Jess than 10 pes we need 100USD as sample fee.and the sample fee will be return to you when the next cooperation)
[Delivery time |Within 45 days
Color Anthracite with logo
OEM acceptable (add your logo on the bike and carton)
Motor 2 vears Frame 3 years
Warranty  |Battery 2 years Charger 2 years
Controller 1 year Others 0.5year
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Anexo 2: Ficha técnica e-bike proveedor Kuake Bycicle

Basic Information E sharing bikes
Model’ s Name EAGLE x

Wheel Size 26"

FOB (Tianjin) Price

20 GP Container 483US$

100picces

The way of Pp——

transportation

= 1300*190*730mm

85% Packing PRAPE

Delivery Time 60 working days
Rim size 26"
Frame 26*1.5 Aluminum Alloy 6061
Frame color code YS319
Speed Single speed
Basket Aluminum Alloy
Grip Rubber
Front Fork High carbon Steel 26"
Rim Integrated wheels
Tires 26*1.5 LIANKE solid tires
Fenders advertisement fenders in front and rear

Specification Handlebar Aluminum alloy

Stem Aluminum Head, stainless stem
Front Brake Drum Brake
Rear Brake Expand Brake
Color Customized colors (100 pieces one size one color)
Front hub Contained in integrated wheels
Rear hub With motor
BB parts High carbon steel
Chain wheel Aluminum alloy
Free wheel 16T High carbon Steel
Chain Kmc chain
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Pedal Aluminum alloy
Saddle PVC Leather with spring
Saddle tube stainless
Seat Bolt Aluminum alloy
Stander stainless Steel
Motor XIONGDA 36V 250W
Controller 36V 250W
Battery 36V 10AH local brand-XIANZHONG
Sensor 36V 250W
E brake lever Aluminium alloy
Brake Line High carbon Steel
Charger 36V 3A
Front light battery light
Rear light Solar light
Front Reflect White
Rear Reflect Red
Omni lock 4G (attached lock specs and pictures)
Disola DONGMEIHECHUANG local brand, black and white, display speed,
ey mileage, power etc,
PS:
The delivery date will be postponed when an official holidays comes. The quotation will expire after 7 days.
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: Ficha técnica cerradura proveedor Kuake Bycicle
Bluetooth 4.0
Communication Protocol = AP
Vehicle controller switch control
Vehicle power status acquisition
Network status prompt
LED n
Charging status prompt
More than 65 dB
Buzzer Alarm prompt
Unlock prompt
Sensor G-sensor
SIM Card GPRS/4G
Unlocking method Network / Bluetooth unlock
Locking method Manual lock
8000mAh
Built-in battery Protection Overcharge, over-discharge
Standby time 8000mAh (25°C) Canbe used for 2-3 months
Pnitk o
Waterproof g N §
Communication Inm ]’ Ll
Interface S— : !
\ B g
Protocol UARY
CAN
DC Input 5-8V/3A
OTA Support
Stand-by Current <4mA
Storage Temperature -40°Cto +85°C
Operating Temperature -20°Cto +65°C
Humidity 5%—-95%
Waterproof & Dustproof P66
Grade
s (Briti . 2
Optional Accessories Power 6V, 3000mAh (British standard, American standard, Australian standard, European
adapter standard, optional)
Mounting Screws MS diameter
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Appearance
i o'~ 5
Product Assembly ¥ °
Specifications ‘ Y-
Weight Net Weight 1.2kg
Color Black Can be customized according to customer needs
Material Aluminum alloy shell, 10mm stainless steel ring, built-in sealed plastic box
Vehicle location positioning
Main function Vehicle status report
Vehicle mileage statistics and billing
Bluetooth 246G
2G GSM 850/EGSM950/DCS1800/PCS1900
Japanese frequency band FDD-LTE B1/B3/B8/B18/819/826
North America standard
frequency band (U.S, Canada) FOR-LTE Re/nafen
Frequency bands in Asia,
Oceania and South America
(Hong Kong / Macau / Taiwan
/ Indonesia / India / Thailand /
Laos / Malaysia / Singapore / FDD-LTE B1/83/85/87/88/828
South Korea / Vietnam / Brazil
Communication Module / Argentina / Chile / Peru /
a6 Colombia / Australia / New
Zealand / South America)
African and European
frequency bands
(Germany / France /UK /Italy
/ Belgium / Netherlands / FDD-LTE B1/83/87/88/B20
Spain / Russia / Ukraine /
Turkey / South Africa / Nigeria
/ Egypt and other countries)
North America Verizon
Frequency band YODLIE Be/E1S
GNSS GPS,GLONASS and BD
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Anexo 4:

Cotizacion e-bike proveedor Yuandong Bluesword

26 Alloy frame, spoke vheel vith motor, single
speed or 3gear, hidden brake cable and light cable,
36V/10ah battery, 250W motor, airless hole tire,
plastic basket and anti rust and theft parts, front

and rear light torque sensor. Hidden meter.

USDé685-720

Anexo 5: Ficha técnica e-fit proveedor PBSC

i Frame:

PBSC easy stap-thnugn frame, élum'num alloy

Front fork:

PBSC single crown fork, steel

Head set

Heavy duty sealed bearing

24" Front wheel, aluminum alloy double wall rim, 36 stainless steel spokes, Shimano Roller Brake Hub

24" Rear wheel, aluminum alloy double wall rim, 36 stainless steel spokes, 3-speed with Shimano
Roller Brake

Tire:

Extreme Puncture resistant tire 24x1.95 urban thread with reflective stripe

Inner tube:

Extreme Puncture resistant inner tube

Motor:

250W Central motor

Battery:

Lithium Battery 36V 13.8Ah 496Wh located in frame diagonal downtube

Stem Cap:

Black plastic w/Battery level indicator and ON/OFF button

Handlebar:

Heavy duty one piece no weld aluminum alloy handlebar

Grip:

Ergonomical handlebar grips

Front Brakes (Rear / Front):

Powerful Shimano Nexus roller brake with low maintenance

Seat post

Aluminum alloy seat post with 255mm of adjustment range and a marked scale to help users remember
their optimum height setting. Vertical line to help to align the center. Heavy duty tool-less seat clamp.

Saddle:

High comfort saddle with central opening and rear reflector.

Shifter:

Shimano Nexus 3-speed

Rear Fender:

Large rear wheel cover for advertisement and protection; deformable geometry to prevent breakage; no
steel rod.

Front Fender:

Large front wheel cover for advertisement and protection; no steel rod.

Light systems:

One integrated rear light with 3 blinking red LED

One integrated white front light 3 blinking LED located on the luggage carner

Active lighting front and back (10,000-hour lifespan); when the bike stops, the lights stay on for at least
3 minutes.

Loud Bicycle Bell

Heavy duty luggage carrier with elastic bungee cord, to carry up to 10Kg

Bicycle wheel reflective on the sidewall of the Sire

Chain guard

Heavy duty central single Kickstand

Integrated heavy duty custom chain tensioner

Heavy Duty Aluminum Patented Docking point (Bollard) attachment triangle with unique RFID chip
identification and charging features

Frame laser identification unique ID on the frame

Anti-theft/vandalism protection

Totally Anti theft/vandalism resistant; special tools needed to disassemble the bike, proven track record
in the most demanding cities over the world for the last 10 years.

Standard Weight

26.5Kkg.

Juan Antonio Ramirez Leyton

Pagina 242




Anexos

Anexo 6: Ficha técnica e-bike proveedor Bewegen

PRODUCT DATA SHEET
2019-04-11

Type of Product:

Electric Pedelec Bike

Product Name:

BW99-000001-FG

Overall Dimensions:
Length:1900mm
Width:670mm
Height:1185mm

Weight:

34 5kg

Year of Production:
2019

Country of Origin:
Canada

Maximum Speed:
23 km/h

Maximum Power:
250 W
Certifications:

CE EPAC

EN 15194 :2099+A1 :2012
EN 14764 :2005

1ISO 4210

FCC 47 CFR
ICES-003

UL 2054 (Battery)
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Characteristics:

Comfortable for peopie of 1 49m (4-11") to 2m (6™-7")

AL6061-T6 with integrated battery compartment, powder coated

AL6061-T6, 1.1/8"-1.1/4" steerer, integrated Lock-System housing, powder coated.

VP Components®, threadless,

gewegen, alloy, direct mount

_Bewegen, alloy, 650mm width

Bewegen, over molded with anti rotation device,

Front: Sturmey-Archer XL-FD drum brake
Rear Shimano® BR-IM 81 roller brakes

Bewegen alloy, power cut-off,

Bewegen, forged alloy with overrunning clutch.

Bewegen, de-cast aluminum body with over molded Kraton® pattern

VP Components®, ISIS Drive

KMC®, rust proot

Front: Sturmey-Archer XL-FD
Rear: Shimano®.

Stainiess steel J-Bend, PG 14G

Alexrims® 24" and 29" 6061H-T6 aluminum, 17mmwidth, double wall with stainless
steel eyelets.

Schwalbe® Big Apple or
Kencla K1129 Kwick Jourmney

Bewegen, anti-theft device, height marks and alignment line.

Bewegen, moisture and UV resistant.

Bewegen, double legged

Dyname®, 250 Watts silent gearing, built-in telemetry and power supply

Bewegen, 650Wh, 48V Hi Efficiency Li-lon, Samsung® cells

Torque ¢ §-nwr

Bewegen, one-piece design, measured on the chain.

Console

Bewegen, Worldwide compatibility, GPS, QVGA color display, customizable level
of assistance,

Bewegen, polyamide 6/6, capacity of 19 liters (5 gallons) and up to 25kg (551bs)

Lock System

Bewegen, Low energy consumption, double locking.
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Anexos

Anexo 7: Ingresos estimados seguin cada plan tarifario (en MM$)

Afio 1 Afio 2 Afio 3 Afio 4 Afo 5 Afio 6 Afo 7 Afio 8 Afo 9 Afio 10
V'g‘;teiina:d“(f;es 130.654 | 208.897 | 288.660 | 369.967 | 452.839 | 457.277 | 461.759 | 466.284 | 470.853 | 475.468
Usuarios totales 798 1.276 1.763 2.260 2.766 2.793 2.820 2.848 2.876 2.904
US“a“siSaE’;a” por 160 223 264 282 277 279 282 285 288 290
Usuarios plan 160 223 264 282 277 279 282 285 288 290
semanal
SEREE(E 239 335 397 424 415 419 423 427 431 436
mensual
SJUTES [T 239 494 837 1.271 1.798 1.815 1.833 1.851 1.869 1.888
semestral
Con”af?izj‘;'a” PO 9576 13.397 | 15.867 16.947 16.595 16.757 16.922 17.087 17.255 17.424
Contratos plan 1915 | 2679 | 3173 | 3389 3.319 3.351 3.384 3.417 3.451 3.485
semanal
Corr‘]:'éarfgjaﬁ"a” 1.197 1.675 1.983 2.118 2.074 2.095 2.115 2.136 2.157 2.178
Contratos plan 359 742 1256 | 1.907 2.697 2.723 2.750 2.777 2.804 2.831
semestral
'”gressisa';’éa” PO ¢4.79 $6,70 $7,93 $8,47 $8,30 $8,38 $8,46 $8,54 $8,63 $8,71
Ing;SLe;c;s;]gllan $7.66 $10,72 $12,69 $13,56 $13,28 $13,41 $13,54 $13,67 $13,80 $13,94
Ingz‘;eesnossu zllan $13,17 $18.42 $21.82 $23,30 $22,82 $23,04 $23,27 $23,50 $23,73 $23,96
'”ggf:gsstgf“ $1436 | $2966 | $5025 | $7626 | $107,87 | $108,92 | $109,99 | $111,07 | $11216 | $11326
Total Ingresos $39,98 | $6550 | $92,69 | $12160 | $152,26 | $153,75 | $15526 | $156,78 | $15831 | $159,87
Fuente: Elaboracion propia
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