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Andlissdelasedades, trayectosy minutosdeuso en lautilizacion deun Ssemadebicicletas
compartidas d casodd VaiBikeen VilagarciadeArousa(Espana)
Analyss of the ages, routes and minutes of use in the use of a shared bicycde sysem: the case of VaiBike
in Vilagar cia de Arousa (Spain)
Alberto Sanmigud-Rodriguez
Universidad de Vigo (Espafia)

Resumen. La creciente contaminacion en las ciudades y e incremento de la obesidad y sobrepeso aconsgjan medios de trangporte activos. Uno de los
sistemas que esta en auge en los Ultimos afios es e de hicicletas compartidas de uso publico. En la actudidad, en Espaia, apenas existen estudios que
gporten informacion sobre las caracteristicas de los usuarios y los habitos de utilizacion del servicio, por lo que con este estudio se pretende categorizar
las edades de los usuarios del Sstema de bicicletas compartidas, asi como la frecuencia de uso, caracteristicas de los itinerarios y media de minutos de uso
delas bicicletes. La edad media de los usuarios, durante la primera etapa dd 2009 a 2012, fue de 46 afios (hombres 49; mujeres 38.7), sendo las
diferencias significativas t=83,06; p <0,001. La mayor frecuencia de uso s iniciay findiza en € centro de la ciudad (15.947 usos, 18.9%). Los hombres
entre 50 y 69 afios y las mujeres entre 30 y 49 afios son los que més utilizan las bicicletas. Los itinerarios por la costa son los preferidos por las mujeres.
La media de minutos de uso de los viges de las bicicletas pablicas fue de 36,1 (hombres 38,1; mujeres 31,4), sendo las diferencias estadisticamente
significativas t,, ., =26,30; p <0,001

Palabras clave: sstemas compartidos de bicicletas, transporte activo, actividad fisica y ambiente urbano.

Abstract. The growing pollution in the cities and the increase in obesity and overweight recommend the use of active means of transport. One of these
means, which has become extremely popular in recent years is the bicycle sharing system. Currently, hardly any study provides information about the
users characterigtics and the usage habits of the service in Spain. Therefore, in this study it is intended to categorize the ages of the participants in this
system, as well as the frequency of use, the characteridtics of the routes and means of use of bicycles. The average age of the users was 46 years, during
the first stage of 2009 to 2012 (men 49; women 38.7), being the sgnificant differences t=83.06; p<0.001. The highest frequency of use is initiated and
finished in the city centre (15,947 uses, 18.9%). Men between 50 and 69 years old and women between 30 and 49 years old are those who use the
bicycles more. Coastd routes are the most preferred by women. The average minutes of use in the public bicycle trips was 36,1 (men 38,1; women 31,4),

with statistically significant differencest,, .. =26,30; p<0,001).
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Introduccién

Los Sgtemas de bicicletas compartidas han experimentado una
gran relevancia, importancia 'y popularidad (Fricker & Gagt, 2016;
Schuijbroek, Hampshire& van Hoevec, 2017) como partedelasestra
tegiasparacrear entornosmenoscontaminados(Anaya& Casiro, 2012;
DeMaio, 2009; DeMaio & Gifford, 2004; Fishman, Washington &
Haworth, 2014; Jappinen, Toivonen & Saonen, 2013; Kahn, 2012).
Asi mismo, lacreciente subidadeloscombustibleshace delabiciceta
un medio de trangporte idedl parala sostenibilidad del medio urbano,
con ciudades més limpias y con menos tréfico (Noland & Isheque,
2006). Por atro lado, la pandemia de la obesidad y € sobrepeso esta
creciendo enlospaisesdesarrolladosy enviasdedesarrollo, por loque
fomentar un estilo de vida activo se convierte en un factor clave para
reducir & impacto de enfermedades cronicas producidas por lafatade
dearddofigco(Crag, Lambert, Inoue Alkandari, Lestongin, & Kehimeier,
2011; Morabia& Coganza, 2012). LaCartade Toronto paralaactivi-
dad fisicahace un llamamiento urgente paraincrementar losnivelesde
précticaentre lapoblacion (Bull et d., 2010). En Espafialaestrategia
paralanutricion, activided fisicay prevencion delaobesidad (NAOS)
tiened objetivodefomentar hébitossaudablesatravésdelaprécticade
actividad figcadeformaregular (Balesteros, Dal-Re Ssavedra, Pérez-
Farinds & Villar, 2007; Chodzko-Zajko Schwingd & Romo-Pérez,
2012). Siguiendo estalinea, dgunasinvestigaciones (Leeet d., 2012,
World Hedlth Organization [WHQ], 2010) sefidan quelainactividad
fisicaesta cadavez més extendidaen muchos paises, repercutiendo en
el estado genera de la poblacion mundial, como problemas
cardiovasculares o diabetesy factores deriesgo paralasaud, comola
hipertensidn, € exceso degl ucosaen sangreo d sobrepeso, acortandola
eperanzadevida

Al pues, laactividad fis callevadaacabo con regularidad reduceel
riesgo dediferentesenfermedades, como cardiopatiascoronarias, acci-
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dentes cerebrovasculares, digbetes tipo 2, hipertensén y depresion
(Paraet a., 2011; WHO, 2010). Ademés, la actividad fisica es una
factor clave en @ gasto energético, por lo que es fundamenta para
conseguir un equilibrioy un control del peso adecuado (WHO, 2010).
Lasrecomendacionesrecientes, publicadasen dgunasinvestigaciones,
sugierenque, a menos, 30 minutosdiariosdeactividad fiscademode-
rada intensidad, es decir, ciclismo como medio de desplazamiento o
como recreacion, puede producir numerosos beneficios parala sdud
(Andersen et d., 1999; Day, Boarnet, Alfonzo & Forsyth, 2006; De
Bourdeaudhuij & Sallis, 2002; Frank & Engelke, 2001). El ciclismo
diarioa trabgjo hademostrado quemejorad rendimientofisicoy sdud
en los hombres y mujeres (Engbers & Hendriksen, 2010). Los datos
sefid an que 30-60 minutosdiariosdeactividad fis camoderadaovigo-
rosason e minimo necesario parareducir considerablementelagpari-
cion dedigtintasenfermedades, asociadaaunamejoradelasfunciones
cognitivas (WHO, 2010).
ParaPérez, Hermoso, Ruiz & Chillon (2017) y Rodriguez-L 6pez
e d. (2013) d transporte activo desde casa a la escuela supone un
porcentgje importante de la actividad fisica que redlizan los escolares
diariamente, y esa préctica, se ha asociado a un mejor perfil
cardiometabdlicoy unamejoraen € nivel decondicion fiscagenerd.
Siguiendoedtasideas, Chillon, Villén, Pulido& Ruiz (2017) indicanque
la promocion de actividad fi-sca diaria en los jévenes, td como €
desplazamiento activo d colegio (andar o ir en bicicleta), puede tener
importantes beneficios para la salud. Los resultados de este estudio
mostraron que e desplazamiento activo d colegio seasocié deforma
inversa con € estrés. Asmismo, en otro estudio (Ruiz-Ariza, de la
Torre, Sudrez & Martinez, 2017) se manifiestaque @ desplazamiento
activosedefinecomolaacciondedirigirsed centroeducativo por medio
de trangportes que conlleven gasto metabdlico, como andar o usar la
bicicleta. En este sentido | os sistemas de hicicletas plblicas juegan un
pape importante, pues facilitan d usuario un medio de transporte
activoy saludable, as comounainfraestructuraparadisfrutar dd ciclis-
mo.
El primer plan debicidetasplblicasseinicid enladécadade 1960
enlaciudad de Amsterdam. Estaprimerageneracion deprogramasde
bicicletas compartidas comenz6 con bicidetas normales, pintadas de
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blanco. Cons stian enungrupo debicicletasdistribuidasa estoriamente
por laciudad paraser usadaslibremente por cuaquier persona. No se
requerianinginregistroy lashicicletaspodian ser devudtasen cud quier
punto delaciudad en d que pudieran ser utilizadas por otros usuarios.
El sstema cerré a poco tiempo por fata de gpoyo palitico y por €
vandaismo (DeMaio, 2009; DeMaio & Gifford, 2004). Afios més
tarde, en 1974, fuecreadoen Parisun serviciosimilar debicicletasgratis
Ilamado Velos Jaunes para que los ciudadanos utilizasen libre y
auténomamentelabicicleta. Entrelosafios 1991 y 1995 sedesarrolla
ronen Dinamarcatressistemasdenbicicletaptiblicaquedieron pieauna
segundageneraciondesstemas. El g emplo masfamoso, por lasmayo-
resdimengonesdd proyecto, fued sstemade Copenhague, implanta:
do en 1995 con notablesmegoras. A diferenciadd sstemainiciado en
Amsterdam enlosafios 60, |as bicid etas se agrupaban en estacionesy
d accesn alashicicletasno eratotamentelibre, Sno que eranecesario
introducir una moneda (DeMaio, 2009). En 1993, otro programa de
bicicletasse puso en marchaen Cambridgeen e Reino Unido con 300
bicicletas pagando un pequefio depésito paraasi evitar dafios, pérdidas
orobos. Enlositimosafios, losavancesdeladectrénicay lasteleco-
municaciones segplicarond control de uso delabicicetapiblica En
1998 selanzd en Rennes(Francia) € primer sstemadeterceragenerar
cion, queincluiaregistro obligatorioy sistemaautoméico deentregade
bicicletasmediantetarjetas(DeMaio, 2009). Enlaactudidad, losusua:
riosllegan aunaestacion, recogen unabicicleta, lausan por untiempoy
luego laregresan actraestacion desu eleccion (Fricker & Gast, 2016).
En Espaiia, € nlmero de Sstemas de hicidetapiblicaasciende a
mésde 130, aunquea gunos operan en unamancomunidad de munici-
pios, dando sarvicio amés de una poblacion. Adl, € nimero total de
ciudadesquehanimplementado un sstemaesmayor qued nimerode
sstemasy asciendea196. Dedlos, 184 municipiosestaban dotadosen
2011 conunsarviciodebicicletapublicaactivo. LaComunidad Vaen-
cianacon un 18% delossistemasactivos, Catillay Ledn conun 13%,
Andauciaconun 12%Yy Galiciacon un 11% sonlascomunidadesque
disponen de un mayor nimero de Sstemas de préstamo de bicidetas.
Seguin d perfil de ciudad, € 51% de los sistemas estén ubicados en
nlcleos urbanos (de uno o varios municipios) de menos de 50,000
habitantes, € 21% en poblaciones de 50,000 a 100,000 habitantes, €
24% en poblacionesdeentre 100,000y 500,000y & 4% ennlicleosde
mésde 500,000 habitantes(Anaya& Castro, 2012). Enloquerespecta
alaculturaciclista, lamayor parte delas ciudades espafiolasquedispo-
nen de Sstemas de bicicleta plblica estén escasamente equipadas de
infraestructuraciclista. El 62% delasciudadesestan dotadascon menos
de 0,25 kilémetrosde vias ciclistas por cada 1,000 habitantes. Laedad
mediadd usuario debicicletaplblicaesde 33 afiosy lamayoriadelos
usuarios, es decir, € 70%, tiene entre 31 y 40 afios. El 6% de los
abonadostienenmenosde20&fios, d 18%tienede21a30afiosy € 6%
tiene més de 40 afios. El porcentgje medio de mujeres usuarias esdd
44%Yy sonminoriaend 78%delossistemas. Laduracion mediadelos
préstamosdebicicletaplblicaesmenor de30 minutosend 65%delos
casos. Los préstamos duran demediade 31 a60 minutosen € 23%de
lossstemasy d 12% tiene préstamos de duracion mediasuperioresa
unahora. Con respecto aladistanciamediarecorridaen los préstamos
de hicideta piblica, en d 20% de los Sstemas esa distanciaesde un
kilémetro o menos. El 29% delosdias dd afio esfin de semana. Por
tanto, s € porcentgje de préstamos que han sido rediizados en fin de
semanaes mayor del 29% de | os préstamos totales anudes, sgnifica
gueun sstemaesmésusado en fin desemanaqueen dialaborable. En
e 56% de los sstemas € porcentgje de desplazamientos en fin de
semanano superad 29%, mientrasqueen d 44% esmayor lapropor-
ciéndevigesenfindesemana(Anaya& Castro, 2012).
Encuantoalalocdizacionde sistemapiblicodebicicletasdeeste
estudio, nuestro enfoque de investigacion se centra en Vilagarcia de
Arousa, una ciudad peguefiadd norte de la provincia de Pontevedra
situadaenlasRiasBaixas(Gdlicia). Lag eccion deesteentorno urbano
sedebeaqueestapoblacion gdlegaofreceunasituacion, undimasuave
y unas caracteristicas topogréficas que favorecen lapréctica de activi-
dadfisicad arelibredurantetodod afio. Siguiendo estalinea, dgunos
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autores (Heinen, van Wee & Maat, 2010; Martens, 2004; Pucher &
Buehler, 2007; Pucher, Buehler & Seinen, 2011; Pucher, Komanoff &
Schimek, 1999; Rietveld & Danidl, 2004; Vandenbulcke et d., 2011)
han evidenciado quelastasasmésatasdecidismoen Europay América
del Norteseregistran enlasciudadespequefiasy medianas, y esmenor
enlasgrandes metrépoalis, debido asu mayor superficie, mayoresdis-
tancias devigje, y los sstemas puiblicos més extensos de trangporte.
Hoy son numerosos los estudios (DeMaio, 2009; DeMaio &
Gifford, 2004; Garcia-Pdomares, Gutiérrez & Latorre, 2012; Lathia,
Ahmed & Capra, 2012; Liu, Ja& Cheng, 2012; Rojas-Rueda, Nazelle,
Tainio & Nieuwenhuijsen, 2011; Sayarshad, Tavasoli & Zheo, 2012;
Sun, Mobasheri, Hu & Wang, 2017) que ponen de manifiesto un uso
mésextendidodd aquiler delasbicidetasplblicascomomediodterna
tivo de trangporte urbano parareducir los niveles de contaminacion y
favorecer la actividad fisica, tanto en Europa, como en Asiay otros
continentes, como parte de la blisqueda de soluciones de transporte
sogtenibles. Ciudades como Lyon (2005), Estocolmo (2006), Barcelo-
na (2007), Sevilla (2007), Paris (2007), Toulouse (2007), Hangzhou
(2008), Milén (2008), Brusdlas (2009), Montred (2009), México City
(2010), Londres (2010) y Guangzhou (2010) son grandes referentes
queofrecen asusciudadanosunaopcién diferentedemovilidad urbana
En Espafia son escasos |0s estudi os sobre este medio de trasporte que
ademésfavoreceun estilodevidasaudable. Por lotanto, lossistemasde
bicicletas publicas son un tema emergente del transporte urbano y la
investigacion relacionada con la movilidad sogtenible (Munkéacsy &
Monzén, 2017). Debido a la novedad ddl tema, la mayoria de los
expertos se enfocaen € suministro (problema de reposicionamiento,
optimizacién delaubicacion de estaciones o precios) y noenloscom-
portamientos, perfiles del usuario y caracteristicas del vige. Para
Caulfield, O'Mahony, Brazil & Weldon (2017), pocos estudios han
andizado la dindmica de estos esquemas en ciudades més peguefies.
Mésde 400 ciudadesen todo € mundo han desplegado o tienen planes
paraimplementar un sistemade bicicletas compartidas. Sin embargo,
los factores que determinan su uso y la cantidad de reequilibrio que
requieren no se.conocen con precision. El conocimiento deestosfacto-
res permitiria a las ciudades disefiar o modificar sus sstemas para
aumentar € uso (Faghih-Imani, Hampshire, Marla& Eluru, 2017). Por
lo tanto, paraimplementar con éxito estos Sistemas es necesario cono-
cer lascaracteridicasdd usodelossujetosquettilizanlashicicletas, por
loqued objetivo deestearticulo hasido: (1) Categorizar lasedadesde
losparticipantesen e sstemadebicicletascompartidas. (2) Categorizar
lafrecuenciade usoy caracteristicas delostrayectos.

Material y método

Participantes

Se contabilizé & nimero de usos de las bicicletas plblicas del
sstemaVabike(SCBV) dd MunicipiodeVilagarciadeArousa(Espa:
fia), desded verano del afio 2009 hastaenero dd 2012 (n=84.183 usos).
Los datos fueron facilitados y autorizados por € ayuntamiento de
VilagarciadeArousa

Objetivos

e Conocer d usode SCBV enfunciéndd género, lasedadesde
los usuarios y |os desplazamientos

e Cuantificar los minutos de uso de los desplazamientosen €
SCBV

e Comparar lasdosetapasde SCBV enfunciondd nimerode
usuariosy de desplazamientos.

Disefio

El disefio deestearticulo estransversa, con medicionesdiariasde
los sujetos que utilizan € servicio piblico de bicidetas. Las varigbles
utilizades fueron: (1) Edad de los usuarios en afios, (2) Estacion de
inicio, (3) Estacion de destino, (4) trayecto redizado, (5) variable
dicotémica sobre la caracteristica del trayecto, S es redizado por la
costao no (6) minutos de uso delashicicletas. Por otraparte, tenemos
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queindicar quenuestrotrabgo presentalasiguientelimitacion: € sste-
mainformético controladondey cuando seiniciad trayecto, y donde
fineliza, pero no esposible saber d itinerario queredizad usuario.

Procedimiento

El sstemadehicicletaspublico de VilagarciadeArousatienecinco
estaciones con hicicletas para que puedan ser utilizadas por los usua
rios. Estos tienen que estar registrados para poder utilizar € servicio.
L ashicidetasestdn ancladasen lasestacionesy parapoder utilizarlases
necesaria una tarjeta magnética. Cuando € usuario utiliza estatarjeta
magnética para liberar la bicicletay asi poder utilizarla, un sstema
informéticoregistrasusdatosy € lugar deiniciodd trayecto. Cuandoéel
usuario dgjalabicicleta d sistema informético registra los datos del
usuarioy € lugar dedestino. Con estosdatoshemoscreado dosnuevas
varidbles (a) d trayecto redlizado (de estacion origen a estacion de
destino), (b) unacaracterigticadd trayecto, s esteesredizadoofindiza
enlacosta=1, S no espor lacosta=0.

Andlissestadisticodelosdatos

Se utilizaron medidas de tendencia centrd como la mediay de
dispersién comoladesviacion esténdar y € error esténdar. Paracompa:
rar laedad en funcion del género y los usos, e tilizo d t-test, para
muestrasindependientes, conladistribucion de Student, cond objetivo
derechazar onolahipétesisnula(H,). El nivel designificacion estedis-
ticasefijo enun probabilidad del 5%. Pararedizar loscd culosestadis-
ticos se utiliz6 € programainformético Excel de Microsoft, con sus
funciones estadisticas.

Resultados

Lamediade edad fue de 46 afios, hombres 49 afiosy las mujeres
38,7 alos(véasetablal), sendoladiferenciaestadisticamentesignifica
tiva (t= 83,06; p <0,001), de los cudes, los hombres han redlizedo €
70,3% delosdesplazamientos, Sendo e restante29,7%6 quepertene-
cealasmujeres(tebla?2).

En relacion con los trayectos, existen 25 trayectos posibles que
conectan las 5 estaciones repartidas por € ayuntamiento (teniendo en
cuentatambiénd sentidodel tramo). El trayecto méstutilizado, tantoen
hombres como en mujeres, esdl que corresponde alaestacion ubicada
end centrodelaciudad. Estosugierequel osusuariosrecogenlabicideta
enlaestacion centra y lavuelven adgar en dicho punto despuésdesu
uso (trayecto codificado como 11). LaTabla3 presentalafrecuenciaen
losdiferentesposiblestrayectos(serd acionan todaslaposiblescombi-
naciones entre los cinco trayectos que tiene € sstema). También s2
detallan las medias de edad de los usuarios de los digtintos tramos. Se
obsarva que existe poca dispersion en las medias de edad (rango de
medias: 39.7-49.6). Seglin d tiempo de uso, los minutos de media
empleadosentota por losusuariosde sistemade préstamo debicicle-
tasdel términomunicipd deVilagarciadeArousafuede 36,1 minutos.
Loshombres efectuaron unamediade 38,1 minutos, mientras quelas
mujeresrealizaron unamediade 31,4 minutos (véasetablad), sendola
diferenciaestadisticamente significativat,, , =26,30; p <0,001).

EnlaTabla5figuranlasfrecuenciasdeuso por tramo deedad, que
vadesdelos 15 afioshasta 70 afiosy més. Enloshombreslostramosde
edad con mésfrecuenciade uso son 50-59 afios (12.826) y 60-69 afios
(12.320). Enlasmujereslasmayoresfrecuenciasdeuso seproducenen
los tramos de edad de 30-39 afios (5.941) y 40-49 afios (5.941). Los
hombrestienen unamayor frecuenciade uso quelasmujeresentodos
lostramosedad y estas diferencias se acentlian amedidaque avanzala
edad. Por otrolado, seobsarvaqueloshombresutilizanméslabicideta
pablica entrelos 50 y 70 afios, Sn embargo las mujeres utilizan este
sstemaen edades mésjévenes (30-50 afios).

Enrelacioncond tipodeitinerariolasmujeresutilizan méasquelos
hombres|ositinerarios que findizan o discurren por lacosta (zonade
playas), produciéndose estas diferencias en todos | os tramos de edad.
Lasdiferencias son estadisticamentesignificativas (p-va or <0.001).
Por otra parte, los usos durante la primera etgpa del SCBV, que com-
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Tablal
Media de la edad total y por género del SCBV
Variable Media  Error Est (95% Cl) t gl Pvalor
EDAD 46,0 588 45,8-46,1 83,06 -
Hombres 49,0 715 48,9-49,2 84181 <0,001
Mujeres 38,7 8,73 38,6-38,9 84181 <0,001
Tabla2
Porcentaje de usos segiin e género en el SCBV
Variable Todas (n=84183) Hombres (n=59159) Mujeres (n=25024)
GENERO Media Error Est (95%1C) % Error Est (95%1C) % Error Est (95%1C)
- - - 703 015 69,9-705 297 015 29,4-30,0
Tabla3
Frecuencia de uso y edad media de | os participantes en funcién del tipo de trayecto
Frecuencia de uso Edad de losusuarios
Trayecto Costa N % EE_ (IC95%) Media DE
1 0 15.947 189 013 (18.6-19.2) 49.6 17.7
12 0 2.791 33 006 (3134 434 17.7
13 1 8.002 95 010 (9397 442 17.0
14 1 4.710 55 007 (5457 48.7 16.1
15 0 1.323 15 004 (1416 4.1 14.6
21 0 4.004 47 007 (4649 40.7 16.5
22 0 5.308 63 008 (6.1-6.4) 435 16.9
23 1 1.565 1.8 004 (1.7-19 40.1 16.1
24 1 576 06 002 (0.6-0.7) 39.6 14.2
25 0 588 06 002 (0.6-0.7) 40.6 13.7
31 1 9.497 11.2 010 (11.0-114) 45.0 18.2
32 1 1.440 17 004 (1617 39.7 17.6
33 1 7.953 94 010 (9.2-9.6) 50.3 17.3
34 1 592 07 002 (0.6-0.7) 47.4 14.6
35 1 504 05 002 (050.6) 448 17.0
41 1 4.751 56 007 (5457 47.2 14.6
42 1 361 04 002 (0304 417 14.1
43 1 602 07 002 (0.6-0.7) 46.6 18.6
44 1 5.742 68 008 (6.66.9 429 15.4
45 1 547 06 002 (050.7) 448 15.8
51 0 2.529 30 005 (2831 46.8 15.5
52 0 881 1.0 003 (0911 457 15.1
53 1 557 06 002 (0.6-0.7) 446 16.3
54 1 788 09 003 (0.81.0 439 17.2
55 0 2.625 31 005 (3032 45.7 13.3

Costa: Variable dicotémica que identificasi el trayecto es paraelo alacosta o findiza en esta;
EE: Error esténdar; DE: Desviacion estandar.

Tabla4
Minutos de uso en total y por género
Variable Media  Error Est (95% CI) t gl PValor
MINUTOS_USO 36,1 ns5 35,9-36,3 26,30 -
Hombres 381 142 37,8-383 84181 <0,001
Mujeres 314 19,2 31,1-31,8 84181 <0,001
Tabla5
Usos y tipo de trayecto en bicicleta por tramo de edad y género
Ndmero de usos Tipo deitinerario totest
Totd  Hombre Mujer Hombre Mujer
N n n %? EE % EE t p-valor
15-19 7.268 4580 2688 564 073 734 0.85 -14.4 <0.001
20-29 9.436 5239 4197 483 068 521 0.77 -37 <0.001
30-39 13592 7651 5941 541 056 658 0.61 -137 <0.001
40-49 16.241 973 6505 577 050 621 0.60 -4.47 <0.001
50-59 16.627 12826 3.801 572 043 657 0.76 -9.33 <0.001
60-69 13996 12329 1.667 497 045 722 1.09 17.3 <0.001
70-79 7.023 6.798 225 589 059 6.67 1.66 155 <0.001

EE: error esténdar; 2 Porcentgje de usos por la costa de los hombres, sobre |os usos totales de
elos.

prendié entrejulio del 2009 hastaenerodd 2012 (30 meses), hasidode
84183 usospor lospoco més de 9400 desplazamientosque seregistra
ron durantelasegundaetapa, quehacomprendido desdejuliodd 2016
hastafebrero ddl 2018 (20 meses). Lamediadeuso dd Sistema(compa:
rada por meses) en su primera etapa ha sido bastante elevada, conuna
media aproximada de 2800 desplazamientos por los poco més de 450
vigesenlaactud etgpa

Discusion

Laedad mediade nuestramuestraes 46 afios (Sanmiguel, 2015).
Edto seria comparable a los datos revisados de otras investigaciones
llevadas a cabo en Estados Unidos donde € 66% de los ciclistas s2
digponen entre los 45 afios 0 menos. Otros autores nosindican deuna
formagenera quelosgruposdeedadesqueméstilizanlabicicletapara
desplazarse se sitlian en torno a los 20 y 50 afios, con una media
gproximadade 35 afios (Pucher, Garrard & Greaves, 2011; Webster &
Cunningham, 2012). Otros estudios Sitian la media de edad de los
participantes en su investigacion en los 44 afios (Tin et ., 2010). En
dos paisesnordicoscomo Dinamarcay Noruega, estosval oresrepec-
tivamente se situarian entre los 20-39 y los 21-45 afios (DeMaio &
Gifford, 2004). En Suecia (Estocolmo), € transporte activo por € en-
torno urbano tiene muchaimportancia, dadala concienciacion delos
ciudadanoshaciaun entorno limpioy un estilo devidasdudable, en el
estudio deBorjesson & Eliasson (2012) lossujetostieneunamediade
41 afos. Ennuestro estudiolossujetosson demayor edad quelosdelos
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trabg os citados anteriormente, esto puede ser debido aque Gdiciaes
unadelas zonas més enve ecidas de Espafia

En otrasinvestigaciones|os usuarios son mésjovenes (entre 26 y
35afios) representando e 61% delamuestraenlaencuestadlaboradaen
e sgema QY hikeen @ Reino Unido (Noland & Ishague, 2006). En
Espafia, una encuesta llevada a cabo en € campus universitario de
Savillaalosusuariosdd ssemaSevic demuestraquelamediadeedad
baja hagta los 24 afios, pero estas diferencias de edad con nuestro
estudio pueden ser debidasquelosusuarios, del servicioen Sevilla, son
estudiantes universitarios, profesores'y persona adminigrativo (Cas-
tillo-Manzano & Sanchez-Braza, 2013). Ademés, locaizamosestudios
(DeMaio & Gifford, 2004) que sugieren quelosusuariosmésdadosa
usar los Sstemas de bicicletas compartidas en Francia son individuos
jovenes de entre 20 y 30 afios, con unamedia en Rennes de 31 afios,
pero hay quetener en cuenta que estos trabg os se han desarrollado en
entornos universtarios.

En nuestro estudio no disponemos de datos de los motivos por lo
que s redliza un determinado trayecto en labicicleta, lavarigble que
utilizamos es de indole geogréfica (por donde discurre € trayecto).
Existenimportantestrabgosdondeseregistraronmésde 15 millonesde
trayectos(SistemaBicing deBarce ona) delosqued 57% erantrayec-
tos laborades, con un promedio de 3 km, aunque estos porcentgjes
aumentan g hablamosde desplazamientosdurantelosfinesdesemana
(Midgley, 2009; Noland & Ishaque, 2006), en los que la media se
incrementaa4,15 km (Rojas-Ruedaet d., 2011). Estosdatos son muy
similaresalosquenossefidaestemismoautor end sstemadeVéiben
Paris, end quelamayoriadesususuari osoptan por labicicletacompar-
tida.como medio de trangporte paradesplazarse asu puesto detrabgo.
Otros trabgjos muestran 10s mismos vaores que hemos evidenciado
antesen otrossistemasde préstamo debicicletas, con unamediaagproxi-
medade 2 km (DeMaio & Gifford, 2004). No esposible comparar los
datos de nuestro estudio con los citados anteriormente, dadas las dife-
renciasde poblaci 6n entreun municipio pequefio (end caso denuestro
estudio) y grandes ciudades como | as citadas anteriormente.

Enlasciudades con disefiosadecuadosparad uso delashicicletas
lostrayectos que redizan los usuarios son méslargos, como esel caso
de Estocolmo en Suecia, dondeladuracion mediadelosvigeshasidode
7km. Esdedestacar qued 90% delosparticipantesenlaencuestatenia
acceso aun carril bici (Borjesson & Eliasson, 2012). También sefidan
qued 86% delosdesplazamientossehacen parair d puesto detrabgo.
EnHolanda, € 20%detodoslosvigessehacenenbicicleta indusocon
porcentgjes superiores d 35% en |las ciudades medianas (DeMaio,
2009; DeMaio & Gifford, 2004; Martens, 2007). Enotrainvestigacion
(Caulfiddetd., 2017) ssmostr6 queen unaciudad pequefiay compec-
tacomo Cork (Irlanda), lostiempos promedio devigie registrados son
cortos con usos regulares que muestran patrones de vigje habituaes.
Esto incluye usar las mismas estaciones para bicicletas y seguir rutas
smilaresdiariamenteo semand mente.

Engenerd enciudadesconfacilidad deuso (carrileshici y llanas) la
utilizacionde sarvicioesrdevante. Ensstemascomo Bixi deMontred
enCanadaseredizaron mésde4 millonesdedesplazamientos(Contardo,
Morency & Rousseau, 2012). Todo esto sugiere que este Sstema se
estaimplantando en € entorno urbano. Los resultados de este estudio
indican quelamayor partedeesostrayectosseredlizen aloscentrosde
negocios. Los datos son smilares en nuestra investigacion, donde e
mayor nimero de desplazamientostienensuorigeny find end centro
de laciuded. Estos mismos detos |os vueven amodtrar otros autores
(Garard, Rose& Lo, 2008) enunainvestigacionredizadaenAugrdia
Indican que d 78% de los trayectos matindes se han hecho parair a
lugaresdetrabgjo, aunquepor latardeestatendenciaesdiferente, conéel
69,7% delosvigesredizadosfueradelosdistritosdenegocios. Como
vienenevidenciando muchosestudios, lastasasdeciclismosontambién
mayores en las zonas urbanas del centro de Melbourne 'y Sydney
(Pucher, Garrard et d., 2011). Hay quetener en cuentaquelabicicleta
esd medio detrangporteided paradistanciasentre1 kmy 7 km, Sendo
mucho més eficiente y rgpida que otros medios de movilidad en €
ambiente urbano (Scheiner, 2010). En nuestro estudio las distancias
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también estén entreuno y setekm.

De esta manera, locaizamos un grupo de autores (Garrard et d.,
2008; Krenichyn, 2004) que precisaron que las mujeres fueron més
propensas aredlizar trayectos més cortos que los hombres. Nuestros
resultados coinciden conladuracién mediaquepresentd unainvestiga:
cion que tiene como referencia un andisis detdlado de los sistemas
plblicos de hicicletas y cultura ciclista en Espafia (Anaya & Castro,
2012). End 65% delossstemasespafioles, € préstamo delabicicleta
fuemenor a30 minutos, € 23% delossistemastuvieron unamediade
31 a60 minutos y € 12% tuvo una duracion superior a 1 hora La
bicicleta piblica es usada en Europa una media de 18 minutos por
préstamo. Asl pues, unvigiedeiday vueta, implicariaunamediade 36
minutos (Anaya & Castro, 2012).

Lamediagenerd deminutosend SCBV fuede36,1, conunamedia
de 38,1 minutos en los hombres y de 31,4 minutos en las mujeres
(Sanmigue, 2015). Estos datos mostraron una utilizacion mayor por
parte del género masculino en las bicicletas plblicas de Vilagarciade
Arousa. Siguiendo estalinea, hay autores(Borjesson & Eliasson, 2012)
queindicaron quelostiempos delos viges fueron uniformemente re-
partidosend interval 0 de 15-60 minutos, conunamediade29 minutos.
También sehanencontrado a gunasdiferenciasconmediasméasbgasde
tiempo deuso delabicidetacompartida. Enagunosestudiossesefid 6
gue los sistemeas de bicicletas estdn pensados para desplazamientos
cortos(Fishman, Washington & Haworth 2013; Holtzman, 2008; Kahn,
2012). Egto parece gustarse a los halazgos de otras publicaciones
(DeMao & Gifford, 2004) que sefidaron que los desplazamientos
tienen unamediagproximeadade 24 minutosenlosEstadosUnidos En
lamismalineasiguenlostrabgosdeotrosautores (Rojas-Ruedaet d.,
2011), que nos dicen gque la duracion media en € sstema Bicing en
Barcd onadurantelasemanafuede 14,1 minutos, aunqueseveamplia:
do estemargen hastalos 17,8 minutos durantelosfinesde semana. En
otrainvestigacion (Noland & Ishaque, 2006) se present6 d carécter
utilitario deloss stemasdebicicletasdelaciudad deLondres, ene que
mésdd 45% delostrayectos observados sehabian extendidoentre 1y
15 minutos, Sendo lamediadelosrecorridos de 18,5 minutos (Fuller,
Sahlqvigt, Cummins& Ogilvie, 2012).

Por su parte, los datos de uso del SCBV han sido de 84183 usos
duranted periododejuliodd 2009 hastaenerodel 2012y de9400 usos
durantelasegundaetgpadurantel osmesescomprendidosentrejulioddl
2016y febrerodd 2018. Ademés, & nimero deusuariosenlaprimera
etapaerade 3253 por [0s500 quetieneenlaactudidad, aunque desco-
nocemos cudntos de esos 500 son permanentesy cuantos sedieron de
dtaend SCBV sdlo duranteun dia, semanao mesyaquelosdatosno
hensidofacilitados Enotrainvestigacion (El-Ass, Mahmoud & Hebib,
2017), durante los primeros 18 meses desde su creecion, Bike Share
Toronto facilitd més de un milldn vigesy tuvo 4743 suscriptores, lo
quesuponeunamediade 55000 usos, por 10s2800 desplazamientosde
laprimeraetapadd SCBV y los poco més de 450 viges en laactud
etapa. Aunque esto puede deberse a que la ciudad de Toronto cuenta
conunareametropolitanade méasde 6,000,000 depersonaspor loscas
40,000 habitantesdd términomunicipa deVilagarciadeArouss; pesea
dlo, d nimero de usuarios eramuy similar entre la primera etapadel
SCBV y d Bike Share Toronto.

Conclusiones

Enestearticulo podemosextraer a gunasconclusionesquesinteti-
zamosdd sguientemodo:

1. Losusuariosdebicicletas compartidas son de medianaedad.

2. S tenemosencuentad género, loshombresutilizand sarvicio
mésguelasmujeres.

3. Lasmujeresttilizand sarvicio en edades méstempranasque
loshombres.

4. Lostrayectosméasitilizadossonlosquetranscurren pardelos
d paseo delacoga, sendo estostrayectoslos preferidos por lasmuje-
res.

5. Lostrayectosquetienesuorigenend centro urbano'y finali-
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zantambién end centro urbano presentan unagran frecuenciade utili-
zacion.

6. Lamediademinutosdeusodelashicicletasdd SCBV esde
36,1, conunamediade 38,1 minutosenloshombresy de 31,4 minutos
enlasmujeres, por lo que sepodrian estar cumpliendo las recomendar
cionesdeactividad fiscadelaOMSpublicadasend afio 2010.

7. Lacomparativade empleo ddl sstema plblico de bicicletas
compartidas en Vilagarcia de Arousa, durante la primera etapa desde
julio del 2009 hastaenero ddl 2012, y laetapacomprendidaentrejulio
del 2016 hasta febrero del 2018, muestra que las paliticas adoptadas
por & gobierno local no han sido las adecuadas ni setisfactorias como
resultado del nimero deusuariosy desplazamientosend SCBV, pues-
toquetantolamediade usoscomo del niimero deusuarioshadisminui-
do muy considerablemente con respecto a la primera etapa (2009
2012).
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