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INFORMACION DEL ARTICULO RESUMEN
Historia del articulo: El uso de la bicicleta como modo de transporte se asocia con numerosos beneficios ambien-
Recibido el 25 de junio de 2015 tales y sociales, no obstante, se desconoce cudles son los mas valorados por los ciclistas.
Aceptado el 5 de noviembre de 2015 El objetivo de este estudio fue conocer en qué medida el Sistema de Transporte Publico de
On-line el 23 de diciembre de 2015 Bicicletas (STPB) de la ciudad de Buenos Aires produjo impactos positivos sobre los aspectos
que las personas valoran en el momento de viajar, analizando si estas evaluaciones varian
Palabras clave: en funcién de la intensidad de uso del STPB. Para ello, se diseni6 un cuestionario basado en
Movilidad sustentable un estudio sobre la calidad de vida residencial que fue aplicado a 161 usuarios del STPB.
Calidad de vida Los resultados indicaron que los aspectos del viajar: rapidez, control del horario de llegada,
Satisfaccién con el viajar ahorro de dinero y en menor medida la salud, fueron muy importantes para los usuarios y

fueron los que mas mejoraron a partir del uso del STPB. Asimismo, las personas que usan el
sistema con mayor intensidad son las que perciben mas beneficios sobre los aspectos no ins-
trumentales del viajar como el entretenimiento y la comodidad. Estos resultados sugieren
que para lograr que las personas realicen un cambio sustentable en sus comportamientos
de movilidad es necesario mantener las ventajas instrumentales que ofrece el servicio de
bicicletas compartidas sobre los otros medios de transporte.
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Perception of the individual benefits of bike sharing use as a mode of
transport

ABSTRACT

Keywords: Cycling as a mode of transport is associated with numerous social and environmental bene-
Sustainable mobility fits. However, the benefits that are most valued by cyclists are unknown. This study sought
Quality of life to find out to what extent the Public Bike Sharing System (PBSS) of the city of Buenos Aires
Satisfaction with travel produced positive impacts on aspects that users value most when traveling, and analysing

whether these evaluations vary according to the intensity of use of the PBSS. To achieve this
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aim, a questionnaire was designed based on a study on residential quality of life, which
was administered to 161 PBSS users. Results indicated that travel aspects such as rapidity,
control of arrival time, saving money and —to a lesser extent- health were very important
to users, and these aspects had the greatest improvement since they started to use the

PBSS. Similarly, those who used the system with greater intensity perceived greater non-
instrumental benefits, such as entertainment and comfort. These results suggest that, in
order to achieve a sustainable change in mobility behaviours, it is necessary to maintain the
instrumental advantages of bike sharing over other modes of transport.

© 2015 Fundacién Universitaria Konrad Lorenz. Published by Elsevier Espana, S.L.U.

This is an open access article under the CC BY-NC-ND license
(http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/).

La promocién del uso de la bicicleta es una de las politicas
mas empleadas para contrarrestar los efectos negativos del
uso del auto en los grandes centros urbanos. En este contexto,
en los ultimos 10 anos, los sistemas de bicicletas comparti-
das se han popularizado en multiples ciudades del mundo
(Shaheen, Guzman & Zhang, 2010). En América Latina y el
Caribe son 12 las ciudades que ya cuentan con sistemas de
bicicletas compartidas (Rios Flores, Taddia, Pardo & Lleras,
2015). Estos sistemas se componen de un conjunto de estacio-
nes distribuidas en diferentes puntos de la ciudad, donde las
personas pueden tomar una bicicleta por un lapso de tiempo
limitado y realizar un viaje hacia otra estacién cercana a su
destino.

La meta principal de estos sistemas es instalar la bici-
cleta como un modo de transporte en la ciudad. Su uso
masivo permitiria disminuir problemas sociales y ambientales
relacionados con la salud de la poblacién, los congestio-
namientos, la vitalidad de los entornos urbanos, el cambio
climatico y la dependencia del petréleo (Dora, Hosking, Mudu
& Fletcher, 2011; Fishman, Washington & Haworth, 2013;
Pucher & Buehler, 2008). Ademads de estos beneficios a largo
plazo, el uso frecuente de la bicicleta también produce benefi-
cios inmediatos para sus usuarios como mejoras en su estado
de salud, entretenimiento, ahorro de dinero y de tiempo al
viajar. Asimismo, evidencias recientes indican que la satis-
faccién con el viajar se relaciona con la satisfaccién con la
vida (Eriksson, Friman & Garlig, 2013; St-Louis, Manaugh, van
Lierop & El-Geneidy, 2014) y que ciclistas y peatones mues-
tran un mayor nivel de satisfaccién con sus viajes cotidianos
que los usuarios de otros modos de transporte (Friman, Fujii,
Ettema, Garling & Olsson, 2013; Pdez & Whalen, 2010; St-Louis
et al., 2014). No obstante, existe poca informacién acerca de
cuales son los beneficios especificos que los ciclistas perci-
ben y qué los impulsa a usar la bicicleta de forma regular. En
funcién de ello, el presente estudio busca evaluar cudles son
los principales efectos percibidos por los usuarios de bicicle-
tas compartidas, teniendo en cuenta cuéles son los aspectos
mas valorados por los mismos en el momento de elegir un
medio de transporte. Para ello, recurrimos a estudios previos
que analizaron la satisfaccién con el viajar.

Satisfaccion con el viajar

La satisfaccién con el viajar puede ser definida como la
medida en la que el transporte satisface las necesidades y

expectativas de los usuarios (Friman et al., 2013). La satisfac-
cién con el viajar fue estudiada desde diferentes perspectivas.
De acuerdo con Taniguchi, Grads y Friman (2014) una de las
formas de evaluarla consiste en investigar la satisfaccién de
los usuarios con diferentes aspectos del servicio, o la satisfac-
cién general con el viaje. Otro acercamiento es el andlisis de
la relacién entre la ocurrencia de incidentes especificos (e.g.,
perder el autobus por falta de informacién) y la satisfaccién
con el viajar. Finalmente, otros abordajes se centran en las
actividades que ocurren durante el viaje (e.g., leer, escuchar
musica) y como ellas modifican la experiencia.

Por su parte, Ettema, Garling, Olsson y Friman (2010) ela-
boraron un modelo con los aspectos de los viajes cotidianos
que impactarian sobre la satisfaccién con el viajar. Entre
ellos, distinguieron entre factores instrumentales como el
tiempo de viaje, la frecuencia, la puntualidad o el costo, y
factores no instrumentales o afectivos como la seguridad,
la comodidad y el disfrute o entretenimiento, entre otros.
La funcién instrumental del transporte haria referencia a la
posibilidad que brinda para trasladarnos de un punto a otro
en el espacio. No obstante, cada modo de transporte difiere
en sus caracteristicas intrinsecas para cumplir con esta fun-
cién, es decir, difieren en su velocidad, costo, frecuencia o
disponibilidad. En cambio, los aspectos no instrumentales o
afectivos hacen referencia a aquello experimentado por el
usuario al viajar. De acuerdo con Friman et al. (2013) el mayor
nivel de satisfaccién con el viajar de los ciclistas sobre los
usuarios de otros medios de transporte se deberia a facto-
res no instrumentales o afectivos como el entretenimiento
experimentado al andar en bicicleta en comparacién con el
percibido al viajar en automévil o en transporte publico. No
obstante, surge el interrogante de si son los aspectos afec-
tivos los més valorados por los ciclistas y por ende los que
los impulsan a cambiar su modo de transporte habitual por
la bicicleta publica, o bien, si son las ventajas instrumentales
que ofrece la bicicleta compartida como el ahorro de tiempo o
dinero.

Para dar respuesta a este interrogante, se tomé como refe-
rencia el enfoque empleado por Perlaviciute y Steg (2012). Dado
que la satisfaccién con el viajar depende de que se cumpla con
las necesidades y expectativas de los usuarios, para evaluarla,
en primer lugar habria que conocer cuéles son los aspectos que
los usuarios mas valoran en el momento de elegir un medio
de transporte. Los aspectos considerados como mas impor-
tantes deberian ser prioritarios en el momento de planificar
acciones de promocién del uso de la bicicleta, mientras que
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los aspectos menos importantes requeririan una menor aten-
cién. En segundo lugar, una vez conocida la importancia de
cada aspecto, habria que analizar en qué medida el uso de
la bicicleta publica los modificé positiva o negativamente. En
tercer lugar, la valoracién de los efectos percibidos puede pon-
derarse junto con la importancia atribuida a cada aspecto del
viajar. En esta linea, un efecto muy positivo sobre aspectos
relativamente importantes reflejaria un alto nivel de comodi-
dad con el viajar, y seria senial de que el sistema satisface las
necesidades de los usuarios, mientras que un efecto negativo
sobre aspectos importantes indicaria la presencia de déficits
en el sistema que requieren de intervenciones urgentes. La
percepcidén de efectos positivos sobre aspectos del viajar con-
siderados como poco importantes seria menos relevante, por
lo que un nivel de satisfaccién pobre con estos aspectos reque-
riria de intervenciones menos urgentes.

Por otra parte, estudios previos indican que la percepcién
de efectos positivos y barreras por parte de los ciclistas varia
en funcién de la frecuencia con la que viajan en bicicleta. Por
ejemplo, aquellos que mas usan la bicicleta suelen tener una
actitud mas positiva hacia la misma (e.g., Heinen, Maat & van
Wee, 2011; Rondinella, Ferndndez-Heredia & Monzén, 2012).
Segun ello es posible que existan diferencias individuales en
la valoracién de la importancia y de los efectos percibidos en
funcién del nivel de uso de la bicicleta asi como de las carac-
teristicas sociodemograficas de los usuarios.

En suma, este estudio se propone evaluar: (a) cudles son los
aspectos de los medios de transporte que los usuarios privile-
gian a la hora de elegir cémo viajar; (b) sobre cudles de estos
el uso del sistema publico produjo efectos mas positivos; (c)
en qué medida los aspectos mas importantes fueron los que
maés mejoraron al cambiar su modo de transporte previo por
la bicicleta publica y (d) si existen diferencias individuales en
las evaluaciones de acuerdo con el nivel de uso del sistema y
con las caracteristicas sociodemograficas de los usuarios.

Método

El estudio se llevé a cabo con usuarios del Sistema de Trans-
porte Publico en Bicicleta (STPB) de la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires durante los meses de abril a agosto de 2014.
Este sistema se cred a fines del ano 2010 y para el 2014 ya
contaba con 32 estaciones, mayoritariamente ubicadas en el
microcentro de la ciudad, que es donde se encuentra la mayor
concentracién de lugares de trabajo y comercios. E1 STPB se
caracterizaba por contar con operadores para la entrega y
recepcién de las bicicletas. Durante el horario de atencién
los usuarios podian retirar una bicicleta durante el lapso de
una hora sin costo alguno. A principios del 2015 el sistema
comenzd a operar de manera automatica las 24 horas todos
los dias de la semana.

Participantes

La muestra estuvo conformada por 174 usuarios del STPB. La
tasa de respuesta fue del 67%. Doce encuestas tuvieron que
ser descartadas por estar incompletas, por lo que la muestra
final fue de 161 personas. El 64% eran hombres y el promedio
de edad de la muestra fue de 32 anos (DE =11 afios). Respecto

a su nivel educativo, el 60% indico tener estudios secundarios
completos; el 15% universitarios completos; el 11% terciarios
completos; el 9% primarios completos, el 3% primaria incom-
pleta y el 2% posgrado incompleto. Respecto a su principal
ocupacién, un 49% de los usuarios indicé que trabajaba; un
32% que estudiaba y trabajaba; un 13% que solo estudiaba y
un 6% indicé que tenia otra ocupacién. Respecto al modo de
transporte previo al uso del STPB el 69% informé que usaba
transporte publico, 10% caminaba, 10% usaba bicicleta propia,
4% automoévil, 2% taxi y 5% empleaba otras formas de viaje.

Procedimiento

El muestreo fue incidental y los criterios de inclusién fueron
que los participantes fueran usuarios del STPB y mayores de
18 anos. Un evaluador se acercé a los usuarios en cuatro de las
32 estaciones del STPB. De esta forma se constatd que los par-
ticipantes fueran usuarios activos del sistema. Las estaciones
se seleccionaron bajo el criterio de que estuvieran ubicadas
en el microcentro de la ciudad, dado que alli confluyen la
mayor parte de los viajes. El protocolo consté de cuatro par-
tes que indagaban sobre (a) valores y actitudes; (b) uso del
STPB; (c) importancia y efectos percibidos de diferentes aspec-
tos relacionados con el viajar y (d) datos sociodemograficos.
Antes de responder, se solicité a los participantes su consen-
timiento informado, garantizdndoles la confidencialidad y el
anonimato de los datos y el derecho a interrumpir su partici-
pacién en el momento en que lo desearan. El presente estudio
se centrd Unicamente en el andlisis de las ultimas tres par-
tes, el andlisis de los valores y actitudes seran objeto de otros
trabajos.

Instrumentos

Para evaluar los efectos del STPB se tomd como base la
metodologia desarrollada por Perlaviciute y Steg (2012) para
evaluar la comodidad subjetivo en entornos residenciales. De
manera similar a la satisfaccién con el viajar, la satisfaccién
o comodidad residencial se consigue cuando se satisfacen
las necesidades y valores importantes para las personas que
habitan en determinado lugar (Steg & Gifford, 2005). Para eva-
luarlo, las autoras presentaron una lista de necesidades y
valores y luego le solicitaron a los participantes que indica-
ran cudn importantes eran estos aspectos para ellos, y en qué
medida estaban satisfechos con cada uno en su entorno resi-
dencial. Siguiendo este enfoque, se disefié una herramienta
para explorar los efectos del STPB sobre diferentes aspectos
del viajar, teniendo en cuenta cuéles son los mas valorados por
los usuarios en el momento de elegir un medio de transporte.

En este caso, en lugar de aspectos relacionados con
la satisfaccién residencial se incluyeron siete aspectos
de la satisfaccién con el viajar. Cinco de ellos fueron selec-
cionados entre los nueve descritos por Ettema et al. (2010).
Dado que nuestro objetivo era que los participantes valo-
raran el efecto que la bicicleta produjo sobre cada uno de
estos aspectos en comparacién con el modo de transporte
que usaban previamente, solo se seleccionaron aspectos que
pudieran ser comunes al uso de la bicicleta y al de otros modos
de transporte. En este sentido, aspectos como la limpieza o
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la frecuencia que aplicarian solo al transporte publico fue-
ron descartados. No obstante, se incorporaron otros aspectos
como la confianza, definida como que el transporte llegue a
horario y me permitallegar a tiempo, y dada la importancia del
transporte activo para la salud, se incluy¢ al aspecto saludable
en séptimo lugar.

En sintesis, se presentd una lista de siete aspectos tanto
instrumentales (tiempo de viaje, costo y confianza) como
no instrumentales (seguridad, comodidad, entretenimiento y
salud) que entrarian en juego al momento de elegir un medio
de transporte. Los usuarios debian evaluar: (a) la importan-
cia de las caracteristicas de los viajes, es decir, la importancia
otorgada a cada uno de los siete aspectos en el momento
de elegir un medio de transporte y (b) los efectos percibidos,
es decir, en qué medida el uso del STPB produjo un efecto
positivo/negativo sobre cada uno de los siete aspectos de sus
viajes. En el apéndice se presenta el instrumento utilizado.

Ademds, se evalud el uso del sistema. En primer lugar, los
participantes debian indicar la frecuencia con la que habian
usado el STPB durante el iltimo mes mediante una escala de
cuatro puntos donde 1=menos de una vez por semana, 2=10 2
dias a la semana, 3=3 o 4 dias por semana y 4=5 o 6 dias por
semana® (M=2.73; DE=0.92). Luego, se les solicité que indi-
caran en qué estaciéon generalmente retiran la bicicleta y en
qué estacion la devuelven. Después, a través del uso de Google
Maps se calculé la distancia en kilémetros entre ambas esta-
ciones (M=2.76; DE=1.4). Finalmente para estimar del uso del
sistema se calculdé un indice multiplicando la frecuencia de
uso por la distancia recorrida (M =7.6; DE=5.08).

Anailisis de datos

Tanto los juicios de importancia como los efectos percibi-
dos fueron analizados de manera descriptiva, con base en
el procedimiento de Perlaviciute y Steg (2012). Para compa-
rar las evaluaciones de acuerdo con el tipo de usuario, se
conformaron dos grupos teniendo en cuenta el promedio de
intensidad de uso del STPB, aquellos usuarios que puntua-
ron sobre la media conformaron el grupo de alta intensidad
(n=53), mientras que los que puntuaron por debajo de la
media conformaron el grupo de baja intensidad de uso (n=_80).
Dado que la mayoria de las variables no cumplié con el crite-
rio de normalidad (ps<.05), se utilizé la prueba U de Mann
Whitney para las comparaciones de grupos (intensidad de
uso y género). Para analizar la relacién con la edad y con el
nivel educativo se empled el coeficiente de correlacién Rho de
Spearman. El nivel de alfa se fijé en 0.05.

Resultados

Resultados descriptivos de la importancia y de los efectos
percibidos

Las evaluaciones medias de importancia y efectos del STPB
sobre los siete aspectos evaluados se reflejan en la tabla 1.

! Dado que el STPB solamente operaba seis dias a la semana, la
opcién de siete dias por semana no fue incluida.

Tabla 1 - Promedios (DE) de la importancia y de los
efectos percibidos sobre cada aspecto de los viajes

Aspectos de los viajes Importancia Efecto percibido
M (DE) M (DE)
Rapidez 6.27 (1.26) 6.28 (1.05)
Ahorro econémico 5.98 (1.38) 6.07 (1.32)
Confort 5.29 (1.48) 5.18 (1.47)
Salud 5.64 (1.43) 6.19 (1.07)
Confiable 5.84 (1.50) 5.69 (1.27)
Entretenimiento 4.25 (2.06) 5.21 (1.59)
Seguridad 5.56 (1.65) 4.7 (1.53)

Todos los aspectos evaluados obtuvieron una puntuacién por
encima de la media de la escala de importancia (M>4). El
aspecto més valorado en el momento de elegir un medio de
transporte fue la rapidez, seguido por lo econémico y confia-
ble, mientras que la puntuacién maés baja la obtuvieron los
aspectos entretenido y confortable.

De manera similar, los usuarios indicaron que el STPB pro-
dujo un efecto positivo en todos los aspectos evaluados, dado
que todos los promedios se ubicaron por encima de la media
(M >4). El efecto del STPB que se percibié como mas positivo
fue sobre la rapidez para llegar al destino, seguido por mejoras
en la salud y en el ahorro de dinero, mientras que la puntua-
cién menos positiva la obtuvieron los aspectos seguridad y
comodidad (tabla 1).

Efectos del Sistema de Transporte Ptiblico en Bicicleta
en funcién de la importancia otorgada a cada aspecto

A continuacién, examinamos las puntuaciones combina-
das de importancia y satisfaccién para los aspectos del
transporte. Como se refleja en la figura 1, situamos en un
diagrama de dispersién cada aspecto en un plano carte-
siano de dos dimensiones segin las puntuaciones medias
de importancia y efectos percibidos. La particién en cua-
tro cuadrantes corresponde a la puntuacién media entre
las valoraciones observadas mas alta y més baja de la
importancia y del efecto percibido del uso del STPB para
cada uno de los siete aspectos. El punto de divisién
entre importancia alta y baja es 5.6 (min=4.3; max=6.3),
y entre efectos positivos y negativos es de 5.6 (min=4.7;
max=6.3).

Los cuatro cuadrantes en la figura 1 representan todas las
combinaciones posibles de importancia (alta y baja) y efectos
percibidos (positivos y negativos). Los aspectos en los cuadran-
tes 1y 2 son relativamente mas importantes que aquellos en
los cuadrantes 3 y 4, y los efectos del STPB sobre los aspec-
tos en los cuadrantes 2 y 4 se perciben como relativamente
mas positivos que aquellos en los cuadrantes 1 y 3. Tres de
los aspectos se situaron en el cuadrante 2, lo que significa
que eran muy importantes para los usuarios, y que la bici-
cleta publica produjo un efecto muy positivo sobre ellos. Estos
aspectos fueron la rapidez para llegar a destino, el control del
horario de llegada y el ahorro de dinero. La salud y la seguridad
obtuvieron el mismo nivel de importancia, que fue relativa-
mente menor que el de los otros tres aspectos. No obstante, el
efecto del sistema sobre la salud se percibié como altamente
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Figura 1 - Combinacién de las puntaciones de importancia y efectos percibidos.

positivo, por lo que se ubicé en la interseccién de los cua-
drantes 2 y 4. En cambio, el efecto del STPB sobre la seguridad
al viajar se percibié como relativamente menos positivo, por
lo que se ubicé en la interseccién entre los cuadrantes 1y
3. Finalmente, los aspectos comodidad y entretenimiento se
ubicaron en el cuadrante 3 que representa una importancia
relativamente mas baja y un efecto menos positivo en compa-
racién al percibido para los otros aspectos. Finalmente, ningiin
aspecto se situé en el cuadrante 4 que representa una impor-
tancia menor pero un efecto muy positivo del STPB sobre el
mismo.

Comparaciones de acuerdo con la intensidad de uso
del STPB

La tabla 2 muestra los promedios de importancia para los gru-
pos de alta y baja intensidad de uso, los resultados indicaron
que no se observan diferencias significativas entre los grupos
en laimportancia otorgada a ninguno de los aspectos (ps >.05).
La tabla 3 muestra los promedios de los efectos percibidos por
cada grupo. Los resultados indicaron que el grupo que usa el
sistema con mayor intensidad evalué el efecto del STPB como
significativamente més positivo que el grupo de baja intensi-
dad, sobre los aspectos comodidad, salud, control del horario

de llegada y entretenimiento. El resto de las comparaciones
no fueron significativas. Esto sugiere que un mayor uso del
sistema se asociaria con la percepcién de beneficios no ins-
trumentales.

Comparaciones de acuerdo con las caracteristicas
sociodemogrdficas de los usuarios

La tabla 2 muestra los promedios de la importancia en funcién
del género. Los resultados indicaron que los hombres conside-
raron como significativamente mas importante a los aspectos
comodidad, confianza y seguridad que las mujeres. La tabla
3 muestra los promedios de los efectos percibidos en funcién
del género. Nuevamente, los hombres percibieron efectos mas
positivos que las mujeres sobre esos tres aspectos asi como
sobre la salud.

Si bien no se observaron asociaciones significativas entre
la edad y la importancia de los aspectos del viajar (ps <.05), los
usuarios de mayor edad valoraron como mas positivo que los
mas jévenes, el efecto del STPB sobre su salud (r=32; p=.01) y
sobre el control del horario de llegada (r=20; p=.01). Respecto
al nivel educativo se encontré que a menor nivel educativo
se le otorga mayor importancia a que el transporte sea econé-
mico (r=-0.22; p=.01) y menor importancia a que sea confiable
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Tabla 2 - Promedios (DE) y medianas de la importancia otorgada a cada aspecto en funcién de la intensidad de uso y del
género

Intensidad Género

Alta Baja Z Hombres Mujeres %
Aspecto evaluado M (DE) Md M (DE) Md M (DE) Md M (DE) Md
Rapidez 6.31 (1.14) 7 6.29 (1.30) 7 —0.23"  6.42 (1.08) 7 6.04 (1.52) 7 —1.44ms
Ahorro econémico 5.86 (1.43) 6 6.34 (1.02) 7 —1.9108  6.15 (1.21) 7 5.75 (1.42) 6 —1.90ms
Confort 5.23 (1.44) 5 5.40 (1.36) 6 —0.57" 551 (1.40) 6 4.80 (1.42) 5 —2.82
Salud 5.44 (1.39) 6 5.75 (1.43) 6 —1.45"8 570 (1.48) 6 5.48 (1.21) 5 —1.37ms
Control horario 5.77 (1.35) 6 6.08 (1.43) 7 —1.61m 6.11 (1.37) 7 5.24 (1.58) 5 —3.46
Entretenimiento 4.00 (2.04) 4 4.42 (2.00) 4 —1.1305  4.09 (2.16) 4 4.34 (1.85) 4 — 647
Seguridad 5.51 (1.71) 6 5.73 (1.30) 6 —0.33%5 5383 (1.58) 7 5.06 (1.60) 5 -3.03'

ns: no significativo; Prueba U de Mann Withney.
* p<.05.

Tabla 3 - Promedios (DE) y medianas de los efectos percibidos sobre cada aspecto en funcién de la intensidad y del género

Intensidad Género
Aspecto evaluado Baja Alta Z Hombres Mujeres Z
M (DE) Md M (DE) Md M (DE) Md M (DE) Md
Rapidez 6.29 (1.00) 7 6.25 (1.14) 7 —0.157  6.27 (1.04) 7 6.27 (1.10) 7 —3.0308
Ahorro econémico 6.00 (1.27) 6 6.21 (1.29) 7 —1.37"  6.04 (1.40) 7 6.14 (1.10) 7 —.07ms
Confort 4.90 (1.44) 5 5.38 (1.48) 5 —1.98° 540 (1.47) 6 5.84 (1.36) 5 —24
Salud 5.84 (1.20) 6 6.48 (0.75) 7 -3.28' 6.28 (1.01) 7 5.92 (1.18) 6 —2.36™
Control horario 5.48 (1.23) 6 6.02 (1.18) 6 —261 594 (1.21) 6 5.16 (1.25) 5 -2.15
Entretenimiento 4.90 (1.57) 4 5.48 (1.53) 6 —2.22' 5.36 (1.62) 6 4.90 (1.50) 4 —3.63m8
Seguridad 4.50 (1.53) 4 4.81 (1.50) 5 —1.47°  4.92 (1.60) 5 4.31 (1.26) 4 —1.91

ns: no significativo; Prueba U de Mann Withney.
* p<05.

(r=-0.19; p=.02). A su vez, aquellos con menor nivel educativo
evaluaron como mas positivo el efecto del STPB sobre el ahorro
econémico (r=-0.17; p=.04). El resto de las correlaciones no
fueron significativas (ps >.05).

Discusién general

El presente estudio buscé conocer la percepcién de los usua-
rios del STPB de la ciudad de Buenos Aires acerca de los efectos
que el uso de la bicicleta publica produjo sobre diferentes
aspectos de sus viajes cotidianos. Para ello, se tuvo en cuenta
la importancia que los usuarios otorgan a cada uno de estos
aspectos.

En primer lugar, los resultados indicaron que los usuarios
evaluaron todos los aspectos del viajar como importantes al
momento de elegir un modo de transporte, asi como positivo
al efecto del STPB sobre cada aspecto evaluado. Es decir, que
en lineas generales, estos se encontrarian satisfechos con el
impacto del STPB sobre sus viajes cotidianos. Un andlisis mas
detallado, teniendo en cuenta la combinacién de puntuacio-
nes de importancia y efectos percibidos, sugiere que el STPB
satisface en mayor medida tres de los aspectos mas valorados

al momento de elegir un medio de transporte: la rapidez, el
control del horario de llegada y el ahorro econémico, mientras
que los aspectos menos importantes y sobre los que se percibe
un menor efecto positivo son: el entretenimiento y comodi-
dad. Esto sugeriria que para los usuarios del STPB los aspectos
instrumentales serian mas importantes que los afectivos al
momento de elegir un medio de transporte. Esto concuerda
con resultados previos que senialan que la conveniencia es uno
de los principales motivos por los que los usuarios elegirian
la bicicleta compartida (Fernandez-Heredia, Monzén & Jara-
Diaz, 2014; Fishman, Washington, Haworth & Mazzei, 2014).
A su vez, nuestros resultados indican que a pesar de que los
aspectos afectivos son clave para que los ciclistas experimen-
ten una mayor satisfaccién con el viajar que los usuarios de
otros medios de transporte (Friman et al., 2013; Paez & Whalen,
2010; St-Louis et al., 2014), no serian el motivo principal por el
que los usuarios elegirian a la bicicleta publica.

En segundo lugar, aquellos que més usan el STPB, en térmi-
nos de distancia y frecuencia, son los que perciben efectos mas
positivos sobre aspectos no instrumentales como el entrete-
nimiento, la salud y comodidad. Estos resultados concuerdan
con evidencias previas que indican que las percepciones de
los ciclistas cambian en funcién de la frecuencia de uso y
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que una mayor frecuencia se asocia con actitudes mas posi-
tivas hacia la misma (Heinen et al., 2011; Rondinella et al,,
2012).

En tercer lugar, se observaron diferencias de acuerdo con
las caracteristicas sociodemograficas de los usuarios. Los
hombres consideraron como més importantes y se mostraron
mads satisfechos con aspectos como la comodidad, la confianza
y la seguridad. Esto puede relacionarse con que los motivos
de viaje difieren entre hombres y mujeres, mientras que las
mujeres hacen un mayor numero de viajes relacionados con
el hogar y con actividades de soporte familiar, los hombres
viajan més por motivos laborales (para una revisién de las
diferencias de género en el transporte ver Fernandez-Heredia,
2012). En funcién de ello, estos podrian valorar méas el con-
trol del horario de llegada y la comodidad. No obstante, seria
esperable que las mujeres valoraran mas la seguridad ya que
estas tienden a percibir mayores consecuencias negativas del
hecho de compartir la calzada con los vehiculos motoriza-
dos (Harris, Jenkins & Glaser, 2006). Respecto a la edad se
encontrd que a mayor edad, se percibe como més positivo el
efecto del STPB sobre la salud y sobre el control del horario de
llegada. Probablemente, las personas mayores padecen mas
las consecuencias del sedentarismo y por ende serian mas
sensibles a los efectos positivos de la actividad fisica sobre
su estado de salud. A su vez, es posible que los usuarios de
mayor edad valoren mas el efecto de la bicicleta sobre su
control del horario de llegada ya que estan sometidos a una
mayor presién por cumplir con horarios y compromisos labo-
rales que aquellos que son més jovenes y no la usan para ir
a trabajar. Finalmente, a menor nivel educativo se le otorga
mayor importancia a que el transporte sea econdémico y menor
importancia a que sea confiable. Esto puede relacionarse con
que el nivel educativo es un indicador del nivel socioeconé-
mico (Gonzalez Barbera, 2003; Romero & Romero, 2013) y para
aquellos con menores ingresos el ahorro de dinero seria prio-
ritario.

En conjunto, los resultados hallados tienen implicacio-
nes tanto tedricas como aplicadas. Desde un punto de vista
tedrico, el hecho de que el STPB satisfaga los aspectos ins-
trumentales del viajar es importante para iniciar un cambio
de comportamiento en las conductas de movilidad. No obs-
tante, si el uso de la bicicleta solamente se fundamenta en
motivaciones instrumentales, es posible que no se mantenga
en el tiempo. Por ejemplo, existen evidencias que mues-
tran que los incentivos econémicos son eficaces para iniciar
un cambio en el comportamiento, pero son menos efectivos
para mantenerlo a largo plazo, ya que las conductas vuel-
ven a la linea de base una vez que el incentivo es retirado
(e.g., Bolderdijk, Knockaert, Steg & Verhoef, 2011; De Groot &
Steg, 2009; Dwyer, Leeming, Cobern, Porter & Jackson, 1993).
En el caso de la bicicleta publica podria pensarse que si el
costo econdémico de usar el sistema aumentara o bien, via-
jar en transporte motorizado fuera mads rapido y confiable,
las personas abandonarian la bicicleta por otras alterna-
tivas menos sustentables. En efecto, estudios del area de
la psicologia ambiental indican que solo aquellos que se
encuentran intrinsecamente motivados a realizar un com-
portamiento proambiental tienden a sostenerlo a lo largo
del tiempo (e.g., De Groot & Steg, 2009; Werner & Makela,
1998).

Desde el punto de vista aplicado, tanto para conseguir
nuevos usuarios como para que los que prueban el sistema
por primera vez comiencen a hacerlo de manera regular,
seria importante optimizar las ventajas instrumentales (i.e.,
rapidez, confianza y ahorro). De acuerdo con Fishman et al.
(2014) la principal medida para incrementar el uso de la
bicicleta compartida es mejorar la accesibilidad al sistema
aumentando la cantidad de estaciones. Esta medida ten-
dria un claro impacto en la rapidez, que es el aspecto més
valorado por los usuarios. A su vez, puede complemen-
tarse con medidas como un buen mantenimiento de las
bicicletas, que haya una cantidad suficiente de unidades y
finalmente, que el costo econémico para acceder al sistema
siga siendo bajo. Por ultimo, de acuerdo con las evaluacio-
nes de los usuarios las consecuencias del STPB sobre la
seguridad al viajar aun pueden mejorarse. Esta evaluaciéon
menos positiva puede deberse a que en comparacién a sus
modos de transporte previos, los usuarios se sienten menos
protegidos o més expuestos a los accidentes. Esto podria cam-
biarse mejorando las condiciones de las ciclovias existentes o
creando nuevas rutas que los aislen mas del transito automo-
tor.

El presente estudio tiene algunas limitaciones que deben
ser consideradas en el momento de interpretar los resulta-
dos. Por un lado, la muestra utilizada no fue seleccionada
de manera aleatoria, por lo que podria no ser representa-
tiva de los usuarios del STPB. Si bien los datos oficiales sobre
las caracteristicas de los usuarios del STPB no se encuentran
publicados, la mayor prevalencia de hombres (64%) asi como el
rango de edad observados en nuestra muestra, son similares a
los observados en las poblaciones de ciclistas de otras ciuda-
des argentinas y latinoamericanas (PTUBA, 2011; Rios Flores
et al., 2015) asi como en paises donde el uso de la bicicleta es
bajo (Moudon et al., 2005; Pucher, Buehler & Seinen, 2011).

Esto sugiere que al menos en estos aspectos la mues-
tra seria representativa de la poblacién de ciclistas. No
obstante, estudios futuros podrian mejorarla técnica de mues-
treo empleada, por ejemplo seleccionando aleatoriamente las
estaciones a evaluar. Por otro lado, todos los aspectos eva-
luados se ubicaron por encima de la media de importancia
y del tipo de efecto percibido. Esto podria deberse a que la
muestra solo estuvo conformada por usuarios del sistema.
Nuevas investigaciones podrian comparar las percepciones de
los usuarios con las de aquellos que dejaron de usar el sistema.
Si bien este abordaje es mas complejo a nivel operativo, brin-
daria las claves para comprender cudles son los aspectos por
los que las personas dejarian de usar la bicicleta compartida.
Alternativamente, este efecto podria deberse a que la mayor
parte de los indicadores incluidos tienden a reflejan aspectos
positivos.

Hasta nuestro conocimiento, no existen estudios similares
en la regién, ni otros instrumentos adecuadamente validados
que permitan evaluar la satisfaccién con el viajar en usua-
rios de sistemas de bicicletas compartidas. No obstante, seria
interesante analizar la relacién entre los resultados del ins-
trumento desarrollado con los de otros que evalten la calidad
de vida o la comodidad subjetivo, en orden de incrementar
su validez. Finalmente, si bien los indicadores incluidos se
basaron en aquellos que reflejan la satisfaccién con el trans-
porte, nuevas versiones del instrumento podrian incorporar
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la valoracién de aspectos que suelen ser considerados como
barreras para el uso de la bicicleta como la exposicién al clima
ola orografia (Fernandez-Heredia, 2012), asi como discriminar
entre la seguridad vial y a la relacionada con el crimen.

En conclusién el presente estudio aporta evidencia nove-
dosa acerca de un tema poco explorado en la literatura
psicolégica como es la percepcién de los efectos que pro-
duce comenzar a utilizar un nuevo modo de transporte
activo. En general, los aspectos instrumentales se privile-
giaron sobre los afectivos al momento de elegir el sistema,
ademas, los usuarios percibieron una mejoria mayor sobre
este tipo de aspectos al cambiar su modo de transporte
habitual por la bicicleta publica. No obstante aquellos
que mdas usan el sistema lo hacen con base en los
beneficios no instrumentales. Esto sugiere que para conse-
guir nuevos usuarios habria que promocionar las ventajas

instrumentales. Sin embargo, para que el comportamiento se
sostenga en el tiempo, seria necesario garantizar un buen fun-
cionamiento del sistema hasta que se empiecen a percibir los
beneficios intrinsecos de andar en bicicleta.
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Apéndice.

Las siguientes oraciones tratan sobre la importancia de diferentes aspectos de los medios de transporte en general. Por favor,
indique en qué grado son importantes para usted los siguientes aspectos al momento de elegir un medio de transporte para
sus viajes cotidianos. Para ello marque con una X un niimero entre 1y 7 teniendo en cuenta que 1 =nada importante mientras

que 7 =muy importante.

Que el medio de transporte sea. .. Nada Medianamente Muy
importante importante importante
1 2 3 4 5 6 7

1....répido

2. ...econémico

3....confortable

4. ...saludable

5....confiable (que llegue en horario; me

permita llegar a tiempo)

6. ...entretenido

7. ...seguro (baja posibilidad de sufrir robos o
accidentes)

A continuacién indique los efectos que el uso del Sistema Publico de Bicicletas tuvo para usted en los siguientes aspectos de
sus viajes. Para ello, marque con una X un nimero entre 1y 7. Por ejemplo, una puntuacién de (1) implicaria que el uso del
sistema de bicicletas tuvo un efecto muy negativo sobre ese aspecto, mientras que una puntuacién de (7) implicaria que el uso

tuvo un efecto muy positivo sobre ese aspecto de su viaje.

El efecto del uso del sistema ... Muy
negativo

Ni negativo Muy
ni positivo positivo

1 2
. Sobre mi rapidez para llegar a destino es
. Sobre mi ahorro de dinero es
. Sobre mi confort al viajar es
. Sobre mi salud es
. Sobre mi control del horario de llegada es
. Sobre mi entretenimiento al viajar es
. Sobre mi sensacién de seguridad al viajar es

N OV N

3 4 5 6 7
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