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Resumen. Este articulo tiene el objetivo de avanzar en el conocimiento de los factores que conducen a la eleccion del coche compartido
(car sharing), en relacion al uso del coche privado. En particular, analizaremos el rol de la (no) percepcion de los costos asociados
a la propiedad del coche sobre las practicas de consumo y de movilidad alternativa. El estudio se basa en los resultados de un CATI
que llevamos a cabo en esta area de mercado poco explorada en cuatro ciudades metropolitanas urbanas en Italia (Roma, Milan,
Turin y Génova). Para este proposito, primero hicimos un andlisis factorial exploratorio para determinar las dimensiones clave del
comportamiento del coche privado. Luego realizamos un modelo de regresion logistica para analizar qué factores pueden afectar a
la variable dependiente. Seglin nuestro analisis, el conocimiento de los costos asociados con el uso y la propiedad del coche no tiene
importancia determinante ya que muchos de los usuarios de coche entrevistados tienden a subestimar el costo de poseer y de usar el
automovil.
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[en] Car sharing’s choice and its decision-making basis. An empirical investigation in four Italian cities

Abstract. This article aims to further understand the factors that lead to the choice of car sharing, with respect to the attitude towards
the use of private cars; we will analyze the role of the (non) perception of the costs associated with car ownership over consumption
and alternative mobility practices. The study is based on the results of a CATI that we carry out in this little explored market area in
four urban metropolitan cities in Italy (Rome, Milan, Turin and Genova). For this purpose, we first did an exploratory factor analysis to
determine the key dimensions of private car behavior. Then we perform a logistic regression model to analyze what factors can affect
the dependent variable. According to our analysis, awareness of the costs associated with the use and ownership of the car is of no
importance since many of the interviewed car users tend to underestimate the cost of owning and using a car.
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1. Introduccion’

En un articulo publicado hace casi veinte afos,
Sheller y Urry (2000, p. 737) escriben que, para
comprender las formas en que la vida social podria
ser reconfigurada por las nuevas tecnologias de in-
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formacion y comunicacion, seria necesario que los

analistas sociales tomen en serio la relacion con

el automovil. Algunos afios después, Urry (2004,
13 1+ 2

p. 25) afirma que la “automobility” es la forma glo-

bal predominante de movilidad “cuasi-privada” que

subordina otras movilidades como caminar, andar

El presente trabajo reconoce en su forma de escritura tradicional un sesgo de género al utilizar como universal de referencia el sujeto masculino.

Reconociendo esta limitacion, a los fines tematicos y cognoscitivos del trabajo, se decide mantener el formato no sin antes dar cuenta de este sesgo.
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en bicicleta o viajar en tren y reorganiza la forma
en que las personas negocian las oportunidades y
las limitaciones para el trabajo, la vida familiar, la
infancia, el ocio y el placer. Sin embargo el uso y la
posesion de automoviles rara vez se discuten en la
literatura sobre estudios urbanos.

En este contexto Italia es un caso interesante:
su tasa de motorizacion, igual a 645 por 1.000
habitantes, es la mas alta en Europa, tras el caso
siempre anémalo en las estadisticas europeas de
Luxemburgo (ACEA, 2019, p. 17), con una tasa
de ocupacion de automoviles de 1,36 pasajeros
(Isfort, 2019, p. 14). Puesto que la lucha contra
la “cultura del coche” es un gran desafio en Italia
debido a una larga historia de apoyo publico a su
industria, ese cambio requiere una solida estrate-
gia de informacion y tiempo para llegar a todos los
usuarios posibles (Banister, 2008; Featherstone,
2004). Si el 32% de los italianos dicen que estan
dispuestos a reducir el uso de automoviles priva-
dos (Isfort, 2016), esta propension debe garanti-
zarse con nuevos modelos de movilidad capaces
de conciliar este deseo con métodos de transporte
alternativos, como el sistema de coche comparti-
do. Aunque haya muchos modelos, generalmente
el car sharing es una forma de alquilar vehiculos
por cortos periodos de tiempo cuyo pago se co-
rresponde con la distancia y el tiempo recorrido.
En lo concreto, habitualmente es preciso descargar
una aplicacion, introducir nuestros datos persona-
les durante el proceso de registro, escanear nuestro
DNI y nuestro carné de conducir y, finalmente, to-
marnos un selfie. Una vez recibida la aprobacion
de la compaiiia, se puede iniciar el periodo (habi-
tualmente minutos u horas, aunque se planea in-
cluir jornadas enteras) de alquiler.

Hay muchos modelos de servicios de coches
compartidos, entre los cuales los dos extremos del
continuo son el basado en el “station-based” (el ve-
hiculo debe ser recogido y devuelto a la misma es-
tacion) y el de “free floating” (los miembros pueden
recoger y devolver el vehiculo en cualquier estacio-
namiento publico). En ambos casos, se puede llegar
al vehiculo que se ha reservado a través el GPS de
la app, y el movil sera nuestra llave para abrirlo. El
reporte de dafos eventuales y del estado del vehi-
culo (su limpieza, por ejemplo) también se realiza
a través de la aplicacion, que generalmente permite
adjuntar fotografias.

Como afirma Katzev (2003, p. 68), el concepto
de ‘car sharing’ se basa en la distincion entre el ac-
ceso y la propiedad del automovil, ya que propor-
ciona a las personas un acceso conveniente a una
flota compartida de vehiculos y no ya uno propio:
un ejemplo del creciente numero de alternativas a la
propiedad privada en lo que Rifkin (2000) llamo la
“edad de acceso”. El uso compartido de automovi-
les, por ejemplo, puede evitar algunas de las nega-
tividades asociadas con los sistemas de movilidad
urbana sin necesariamente alentar o reforzar la opi-
nion de que el coche privado es la tinica solucion. A

pesar de que el car sharing a nivel mundial ha cre-
cido enormemente, con el nimero de usuarios au-
mentando de 0,35 millones en 2006 a 4,94 millones
en 2014, y aunque ofrece oportunidades significati-
vas en términos de negocios y movilidad sostenible
(Prieto et al., 2017), en Italia sigue siendo una so-
lucion de movilidad marginal prevalentemente para
las ciudades mas grandes.

Si la movilidad compartida quiere capturar de
manera realista una parte importante de la movili-
dad privada, debe, por un lado, integrarse sistema-
ticamente con otros modos y medios de movilidad
urbana, y, por otro, convencer a las personas para
que reconsideren sus habitos arraigados. Por lo tan-
to, los factores que afectan la adopcion de sistemas
de vehiculos compartidos pueden estar relacionados
con el sistema (distancia entre las estaciones, forma
de reserva, tipo de vehiculos) y con el usuario (in-
gresos, edad, conciencia ambiental) (Efthymiou et
al., 2013).

Este articulo tiene como objetivo: i) explorar
la(s) ventaja(s) y desventaja(s) percibida(s) del co-
che privado para estimar el uso del coche compar-
tido; y ii) evaluar el impacto de las variables antes
mencionadas en el uso compartido del coche. Las
representaciones hacia el uso del coche privado
pueden afectar la aceptacion del car sharing: ade-
mas de las influencias psicologicas relacionadas al
rol del coche privado, varios estudios se centran en
la segmentacion del mercado en funcion de varia-
bles sociodemograficas como el sexo, la edad, la
educacion o el tamafio del hogar para identificar los
perfiles que presentan una alta probabilidad de usar
este tipo de servicios (Millard-Ball et al., 2005). Es-
tos estudios presumen que las variables sociodemo-
graficas mas importantes afectan la demanda de via-
jes en términos cuantitativos y cualitativos (Metz,
2012). Muchos factores influyen en los modelos de
movilidad de un individuo: la edad, el género y las
situaciones familiares son algunos ejemplos (Efthy-
miou et al., 2013; Kopp et al., 2015; Mars et al.,
2018; Prieto et al., 2017).

El articulo esta organizado de la siguiente mane-
ra. El primer apartado esta centrado en la literatura
existente en el area de los factores que subyacen a
la eleccion del consumidor y resume los mas impor-
tantes que determinan la eleccion de utilizar un co-
che compartido. El siguiente apartado presenta los
instrumentos de nuestra investigacion: el muestreo
de datos y el cuestionario utilizado. A continuacion,
se describen los principales resultados empiricos y
el ultimo apartado sugiere algunas conclusiones so-
bre este “nuevo” modelo de consumo.

2. Elecciones y sus limites: coche privado versus
car sharing

Katzev (2003, p. 69) afirma que, generalmente, se
ignoran los costos fijos relativamente altos de ser
propietario de un coche. Si el consumidor piensa en
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el costo del viaje, tiende a enfocarse en los bajos
costos variables asociados con cada viaje, y esto los
lleva a viajar en coche mas a menudo de lo que lo
harian si tuvieran que pagar por cada viaje, como
lo hacen cuando conducen un vehiculo compartido.
De esta manera, una vez que las personas se vuel-
ven mas conscientes del conjunto de los costos, se
espera que el car sharing reduzca el numero total de
kilémetros de viaje del vehiculo.

La discusion sobre la racionalidad en las elec-
ciones de las personas es objeto de acalorados de-
bates entre economistas, psicdlogos y socidlogos,
y surge una serie desconcertante de supuestos. Por
un lado, por ejemplo, el individuo a menudo se ve
como un mero objeto, sin ningun poder frente a las
restricciones sociales, incapaz de tomar decisiones
o de recopilar informacion de forma auténoma; el
individuo no tendria en cuenta lo que es correcto
en ultima instancia, y adopta un comportamiento
irracional. Por el contrario, a veces se considera al
individuo como una maquina perfecta, con la capa-
cidad de tomar decisiones incluso en los contextos
mas turbulentos. El comportamiento del city user no
es una excepcion, y afortunadamente ahora hay un
amplio reconocimiento que las practicas de consu-
mo se realizan a través de modalidades mucho mas
abiertas y situadas y mucho menos estructurales y
lineales de lo que sugiere la idea de racionalidad
instrumental (Sassatelli, 2007, p. 54). Como afirma
Sheller (2004, p. 222), el consumo de coche nunca
se basa simplemente en elecciones econémicas ra-
cionales, sino en respuestas estéticas, emocionales
y sensoriales a necesidades familiares, de sociabi-
lidad y de trabajo. Esto significa que los actos de
consumo estan informados por una variedad de 16-
gicas diferentes, que cada uno de estos actos puede
contener mas de un factor motivador, y que cada
uno puede ser vivido y presentado, leido y justifica-
do de manera diferente seglin el contexto (Sassatelli
2007, p. 54). Interpretar las elecciones del consu-
midor significa comprender la logica instrumental
de la maximizacion de la utilidad y la minimizacion
de los costos, la funcion simbolica y ceremonial de
los bienes y su papel en el mercado de las relacio-
nes entre las personas y en demostrar su diferente
posicion social y puntos de vista culturales (2007,
p. 57), factores muy importantes incluso en la ciu-
dad glocalizada.

Ademas, incluso cuando el consumidor quiere
elegir, su nivel de competencia e informacion es
muy limitado: solo un pequefio porcentaje de per-
sonas conoce a su representante en el Parlamento,
la tasa actual de inflacion o desempleo o la tasa de
crecimiento del PIB (Parra Saiani, 2012). Pode-
mos adaptar a nuestra investigacion lo que dicen
Delli Carpini y Keeter sobre el conocimiento poli-
tico: “individual, systemic, and contextual factors
have a reciprocal relation: they feed one another,
and this mutual influence, by promoting a spiral of
knowledge, is one reason there are great disparities
in knowledge levels between individuals” (1996,

p- 19). Esta falta de conocimiento ocurre no solo
con las elecciones —eventos importantes y rela-
tivamente raros— sino que también se refiere a las
decisiones cotidianas, como las compras en super-
mercados: es dificil reducir nuestras preferencias y
adquisiciones a una serie de decisiones de compra
Unicas y puntuales totalmente reducibles al calculo
instrumental. Esto se debe a que rara vez tenemos
el tiempo, la capacidad o, francamente, la voluntad
de armarnos con toda la informacion necesaria para
sopesar perfectamente un producto contra el otro
(Sassatelli, 2007, p. 63). Como recuerdan Sharps
y Martin (2002), las personas a menudo toman de-
cisiones sin referencia a informacidén importante,
incluso cuando dicha informacion estd facilmente
disponible, adoptando un comportamiento que no
resulta —aparentemente— racional (Dant, 2004; Hag-
man, 2010; Heisserer y Rau 2017, p. 582; Klockner
y Matthies, 2004). Se podria hablar de un compor-
tamiento rutinario, un comportamiento que implica
poca o ninguna deliberacion y ninguna formacion
de intencion, con la consecuencia de que las deci-
siones se revisan raramente (Gérling y Axhausen,
2003; Handy et al., 2005, p. 187; Heggie, 1979).
Reconocer que las personas a menudo toman deci-
siones sin una base sélida de informacion no signi-
fica que las decisiones sean irracionales (Boudon,
1984), depende de lo que definamos como racional,
conducir por el placer de hacerlo a menudo se ha
considerado irracional por la teoria del comporta-
miento del viaje solo porque las personas eligen no
minimizar su tiempo de viaje (Goodwin y Hensher,
1978). El mismo modelo de (no) decisiéon ocurre
con las opciones sobre como llegar a la escuela o al
trabajo, por ejemplo, y probablemente las razones
mas importantes que afectan las opciones de com-
partir (o no) el coche, estan relacionadas con facto-
res no econdmicos.

Como muchos autores sugieren, el uso del coche
no solo tiene una funcion instrumental (que permi-
te ciertas actividades, considerando velocidad, fle-
xibilidad y conveniencia) sino también funciones
simbolicas y afectivas: el coche es una forma de
expresar su propia personalidad o posicion social,
e involucra las dimensiones de control, de poder, de
estatus social y cocheestima (Dittmar, 1992, 2007;
Flink, 1975; Katz, 1999; Marsh y Collett, 1986;
Mokhtarian et al., 2001; Sachs, 1983, 1984; Sheller,
2004; Steg, 2005).

Otros autores han intentado estudiar el rol de los
motivos simbdlicos y afectivos en el uso del auto-
movil, y la evidencia empirica de la importancia
de tales motivos no instrumentales esta creciendo.
Poseer y conducir un coche se asocia con el deseo
de independencia y la blisqueda de un sentido de
identidad personal (Jensen, 1999), el placer de con-
ducir (Katz, 1999), el apego emocional a su coche
(Nilsson y Kiiller, 2000), la opinién de que condu-
cir mejora la calidad de vida (Sandqvist y Kristrom,
2001). El uso del coche podria explicarse mejor
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cuando también se tienen en cuenta estos simbolos
y sus funciones afectivas (Steg, 2005, p. 149).

Siguiendo el modelo de posesion material desa-
rrollado por Dittmar (1992) consideramos las pose-
siones materiales dotadas de valores instrumentales
y simbolicos (para una comparacion del modelo de
Dittmar con la teoria del comportamiento planifica-
do, la teoria de la conducta normativa, la teoria de la
comparacion social y la teoria de la coche-presenta-
cion, ver Steg, 2005, p. 150). Mas precisamente, el
uso del coche puede tener una funcion instrumental
(permite actividades), una funcion simbolica (como
medio para expresarse a si mismo o su posicion so-
cial) y una funcioén afectiva en conexion con necesi-
dades y deseos instrumentales (Steg 2005, p. 149).
El coche se ve como una necesidad indispensable,
como un medio para consumir otras cosas enco-
miables (turismo, por ejemplo) y como un signo de
pertenencia a una comunidad moderna (Handy et
al., 2005; Mokhtarian et al., 2001; Sassatelli 2007,
p- 153). El énfasis excesivo en la toma de decisiones
deliberada de los individuos puede ocultar la pre-
sion social de los pares y la relevancia de los as-
pectos afectivos, incluido el vinculo emocional de
las personas a su modo particular de transporte y
las barreras para el cambio (Heisserer y Rau 2017,
p. 584).

Los clientes de coches compartidos tienden a
usar este servicio porque identifican algunas ven-
tajas: ahorro, comodidad y facilidad de uso, placer
de conducir un modelo particular de coche. Ade-
mas, la participacion comunitaria y el tema de la
sostenibilidad ambiental se consideran importantes
(Schaefers, 2013). Shaheen y Rodier (2005) descu-
brieron que los usuarios de automdviles comparti-
dos estan orientados a probar nuevas aventuras y
experiencias, no consideran que un coche privado
sea un problema, pero la adopciéon de un programa
de car sharing los induce a cambiar su forma de
viajar.

Para evaluar los factores que afectan el uso
compartido del coche en Grecia, Efthymiou et al.
(2013) estudiaron el peso de las representaciones
con respecto al coche privado y constataron que los
usuarios de taxis y transporte publico tenian mas
probabilidades de acceder a un servicio de coche
compartido. Ademas se pidi6 a los encuestados que
clasificaran los beneficios y costos percibidos de un
coche privado: mientras que los beneficios mas im-
portantes declarados eran la comodidad y el confort,
las desventajas mas percibidas se relacionaban con
el estacionamiento y la contaminaciéon. De manera
sorprendente los costos financieros se consideran
menos importantes.

Las contribuciones centradas en los usuarios ac-
tuales de coche compartidos han demostrado que
suele tratarse de personas mas jovenes con niveles
de estudios mas altos (Burkhardt y Millard-Ball,
2006; Efthymiou et al., 2013) o bien estudiantes
con bajos ingresos anuales (Shaheen et al., 2004).
En otras palabras, las personas mas jovenes y con

ingresos mas bajos tienden a usar el coche compar-
tido mas que otros perfiles demograficos (Correia
y Viegas, 2011; Teal, 1987). La propension de los
grupos de edad mas jovenes a compartir el coche es
consistente con el uso de dispositivos tecnologicos
(teléfonos inteligentes, tabletas, etc.) y la importan-
cia reducida que los jovenes otorgan a la propiedad
del coche (Burkhardt y Millard-Ball, 2006; Garika-
pati et al., 2016; Li et al., 2018).

Le Vine y colaboradores (2014) descubrieron
que el usuario ideal para compartir el coche es un
adulto joven que vive solo o en hogares pequefios
sin hijos, bien educado y con ingresos moderados.
Prieto et al (2017) profundizan en las caracteristi-
cas sociodemograficas del usuario del car sharing,
llevando a cabo una encuesta internacional sobre
una muestra de 2.733 propietarios de automoéviles
que viven en cuatro areas metropolitanas principa-
les: Londres, Madrid, Paris y Tokio. Concluyen que
vivir en el centro de la ciudad, ser hombre, joven
y altamente educado, aumenta significativamente
la probabilidad de adopcion del coche compartido.
Para América del Norte, Burkhardt y Millard-Ball
(2006) muestran que, en promedio, los miembros
que comparten automoviles tienen una buena edu-
cacion y son conscientes del medio ambiente. Sin
embargo, en este punto, la literatura no muestra
consenso: en otros estudios sobre EE.UU., compar-
tir el coche parece ser mas popular entre las familias
y estudiantes de bajos ingresos (Zhou y Kockelman,
2011).

El uso compartido del coche depende de hecho
de factores relacionados con el tamafio y la densi-
dad urbana, las politicas de movilidad adoptadas a
nivel de gobierno central y local, y el alcance de las
redes de servicios de movilidad. Deben tenerse en
cuenta otros factores estrictamente derivados de la
propiedad y el uso de automoviles privados. En pri-
mer lugar, las restricciones reducen la posibilidad
de utilizar coche privados (Banister, 2008; Kent y
Dowling, 2018; Mars et al., 2018; Quaglione et al.,
2019). El ahorro de costos tiene un efecto positivo
en el nivel de satisfaccion con el uso compartido
(Mo&hlmann, 2015) y muchos estudios muestran que
el uso del car sharing y su satisfaccion dependen
de los ahorros de costos relacionados tanto con el
uso como con el desembolso inicial para la compra
de un coche (Efthymiou et al., 2013; Mont, 2004).
Con respecto al concepto de consumo colaborati-
vo, los elementos relacionados con el ahorro pare-
cen prevalecer sobre las cuestiones ambientales y
éticas (Bardhi y Eckhardt, 2012) y una conciencia
de los costos reducidos relacionados con un mayor
uso compartido del coche (Bardhi y Eckhardt, 2012;
Moeller y Wittkowski, 2010).

Consideradas las premisas ofrecidas por la litera-
tura, planteamos la hipotesis (graficadaenlaFigura 1)
de que los factores relacionados con las preocupa-
ciones percibidas y los costos derivados de la pro-
piedad y el uso del coche privado (COS, costo y
problemas; STR, estrés y trafico, RES, sin responsa-
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bilidad del automovil) aumentan la probabilidad de
que el encuestado haya usado car sharing (CAR).
En cambio, los factores relacionados con los bene-
ficios percibidos derivados de la propiedad y el uso
del coche privado (POS, posesion del automovil;

COM, comodidad e independencia) disminuyen la
probabilidad de que el encuestado haya utilizado el
uso compartido del coche (CAR).

Figura 1 — Marco conceptual e hipétesis . Fuente: elaboracion propia.

~

| costo y problemas (COS) | H.1+

| estrés y trafico (STR) | H.2 +

| sin responsabilidad del coche (RES) | H.3 +

| posesion del coche (POS) | Hd4 -

| comodidad e independencia (COM) | H.5 -

|| Probabilidad de que el encuestado
haya usado el car sharing (CAR)

Variables de control
Variables sociodemograficas
Género (GEN)

Edad (AGE)
Educacion (EDU)
Ciudad (CIT)
Variables cognitivas
Conciencia del costo (AWA)

3. Los instrumentos de nuestra encuesta

El procedimiento de muestreo y recoleccion de da-
tos incluyo6 cuatro etapas: seleccion de items de mo-
tivacion, desarrollo de cuestionarios, prueba piloto y
encuesta telefonica. Primero, se definié una lista de
factores basada en una revision exhaustiva sobre el
uso del coche compartido y del coche privado. La re-
vision de la literatura (Shaheen et al., 2012; Shaheen
y Martin, 2010; Steg, 2005) condujo a una lista de 35
indicadores. Segundo, los items fueron revisados por
tres investigadores y un gerente del Istituto Superio-
re di Formazione e Ricerca per i Trasporti (Instituto
Superior de Formacion e Investigacion para el Trans-
porte) (ISFORT); sobre la base de esos resultados, un
panel de expertos analizo la fiabilidad de las pregun-
tas. Un focus group compuesto por usuarios de coches
compartidos ayudd a mejorar (en cantidad y calidad)
el conjunto de indicadores, asi que el nimero final de
elementos relacionados con la actitud hacia el uso de
los coches privados fue 38. Puesto que los servicios de
car sharing se encuentran principalmente en el Norte
(aproximadamente la mitad de los vehiculos), y que
los de servicio libre (free floating) estan presentes sola-
mente en cinco ciudades (Mildn, Roma, Turin, Floren-
cia y Bolonia), se decidio concentrar nuestra atencion
sobre cuatro ciudades italianas (Génova, Milan, Roma
y Turin) debido a sus caracteristicas e importancia res-
pecto al tema del car sharing.

El cuestionario final esta estructurado en tres sec-
ciones principales. La primera seccion tiene como ob-
jetivo investigar la actitud del consumidor propietario
de coche hacia su uso, compartido y no. La pregunta
principal, “Uso del coche compartido”, explora si el
encuestado alguna vez ha utilizado un servicio de uso
compartido del automoévil, que es nuestra variable de-
pendiente (dicotdmica). Otras preguntas se centran en
las caracteristicas sociodemograficas de los encuesta-
dos; entre estas variables, cuatro (género; edad; edu-
cacion; ciudad) se usaron como variables de control.

La segunda seccion evalua la percepcion de los cos-
tos asociados al uso de un coche privado. Se determina-
ron dos clases de costos: los relacionados con la propie-
dad del coche y los relacionados con su uso. En nuestro
cuestionario, decidimos obtener esta informacion con
dos preguntas abiertas muy generales, como “;Cual y
cuantos son los costos de poseer / usar su coche?”, de
manera que el entrevistado respondiera de manera es-
pontanea. Luego, con otras preguntas a respuesta abier-
ta, propusimos una lista de costos tipicos para que los
entrevistados les cuantifiquen (ej., “;Cual es el costo
anual para la manutencion?”’). El andlisis de la diferen-
cia entre respuestas espontaneas y solicitadas fue extre-
madamente interesante, ya que nos permitié concluir
que 7) para los costos de propiedad del coche, el costo
sefialado cuando se les pidi6 cifras concretas fue cinco
veces mayor que en la primera pregunta, que fue inte-
rrogado en términos mas abstractos y espontaneos, cla-
ro indicador de una falta de conciencia; ii) para los cos-
tos de uso del coche, el valor solicitado de manera mas
directiva es (solamente) mas del doble de la respuesta
abierta: aunque los usuarios estén mas familiarizados
con estos tipos de costos, igualmente no los conocen, o
los olvidan. Con estas variables, construimos un indice
de conciencia (AWA) para evaluar la relevancia de la
informacion en el proceso de toma de decisiones. AWA
es una variable dicotomica, construida de la siguiente
manera: a) primero construimos una variable con pun-
taciones acumuladas: si el encuestado da una respuesta
(si es plausible) a un elemento de costo, recibe 1 punto;
repetimos el mismo procedimiento para los 8 articulos;
esa variable tiene un intervalo de variacion de [0-8]; b)
puesto que no todos esos ndicadores (y costos) tienen
el mismo peso, los ponderamos sobre la base de la inci-
dencia porcentual de ese costo sobre el total. Ejemplo:
si la “depreciacion” es el 40,8% de los gastos totales de
uso y propiedad del coche, sera ponderado por 0,408;
si otro costo es solo el 2% del total, el hecho que el en-
trevistado lo conozca, en el indice serd ponderado por
0,02. Esa nueva variable tiene un rango de [0-1]; ¢)
finalmente obtenemos el indice AWA: dicotomizando
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la ultima variable, suponiendo que hasta un puntaje de
0,59 el encuestado se considera “no consciente” (0) y de
0,6 a 1, consciente (1).

En la ultima seccion del cuestionario, les pedimos
a los encuestados que evaluaran —utilizando punta-
jes de 0 a 10 (totalmente en desacuerdo/totalmente
de acuerdo)— 38 aspectos con respecto a las ventajas
y las desventajas de usar un coche privado. La pri-
mera categoria de preguntas se referia a elementos
destinados a identificar una actitud positiva hacia el
coche privado (“Me gusta tener un coche privado
porque...”). Esta categoria incluye el “encanto del
coche privado” (Hansen, 2017), ya que el coche per-
mite a sus usuarios ir a todas partes, con comodidad
(es posible moverse por la ciudad, transportar cosas
sin importar el clima); ser flexible en su movilidad
(“Puedo parar cuando quiera”; “me da una sensacion
de libertad”); y genera sentimientos de reconoci-
miento social y autoestima. La segunda categoria de
preguntas esta relacionada con la actitud negativa de
los encuestados respecto a ser duefios de un coche
(“No me gusta ser duefio de un coche porque...”); los
altos costos percibidos, los riesgos y el estrés (debi-
do al trafico, al estacionamiento). Estas variables se
utilizan para implementar un andlisis factorial para
encontrar las variables independientes insertadas en
el modelo de regresion.

Durante el verano de 2017, se envio la version fi-
nal del cuestionario a personas con licencia de con-
ducir para investigar los perfiles antes mencionados,
mediante entrevistas telefonicas asistidas por compu-
tadora (CATI). La muestra se estratificd en funcion de
la edad, el género y la clase de dimension urbana a la
que pertenece. Después de una revision en profundi-
dad de la base de datos, consideramos validos 1009
cuestionarios. La Tabla 1 presenta las distribuciones
de las principales dimensiones sociodemograficas y
de comportamiento de la muestra. Los encuestados
fueron predominantemente mujeres (51,5%); el grupo
de edad promedio comprendia personas de mediana
edad (30-64 aios, 68,5%); principalmente empleados
(45%), pero la presencia de amas de casa, jubilados y
desempleados también estaba altamente representada
(34%). E1 46% de los encuestados tenia una licencia-
tura o una maestria. La mayoria de los encuestados vi-
vian en Roma (50,1%) y en Milan (24%).

De acuerdo con el objetivo del articulo, todos
los encuestados eran propietarios de automoviles (el
78% de ellos declararon tener un automovil, mientras
que el 19% poseia dos). El nivel de conocimiento de
los costos asociados con un coche privado es bajo,
ya que se estim6 que el 68,2% de la muestra no los
conocia. Solo el 20,9% de los encuestados habia uti-
lizado un servicio de coche compartido en el pasado.

Tabla 1 — Muestra, principales caracteristicas. Fuente: elaboracion propia.

Sexo (GEN) v.a. %

Femenino 489 48.5
Masculino 520 51.5
Tot 1009 100.0
Edad (AGE) %
18-30 (1) 99 9,8
31-64 (2) 691 68,5
>64 (3) 219 21,7
Total 1009 100,0
Educacion (EDU) %
Primaria — media (1) 101 10,0
Secundaria (2) 443 43,9
Licenciatura/Maestria/Post Doc (3) 465 46,1
Total 1009 100,0
Posicion profesional (PROF) %
Emprendedor/profesional/auténomo (1) 163 16,2
Empleado (2) 450 44,6
Estudiante (4) 49 4,9
Ama de casa/jubilado/desempleado (4) 347 34,4
Ciudad (CIT) %
Roma (1) 506 50,1
Génova (2) 108 10,7
Milan (3) 242 24,0
Turin (4) 153 15,2
Total 1009 100,0
Conciencia de los costos (AWA) %
No consciente (1) 688 68,2
Consciente (2) 321 31,8
Total 1009 100,0
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4. Los resultados. Ventaja(s) y desventaja(s) percibida(s)
de la posesion del coche y la eleccion del car sharing

Con el fin de explorar la ventaja percibida y la des-
ventaja de la actitud del coche privado al determinar
el uso compartido del automovil, se realizaron dos
analisis factoriales exploratorios (EFA) sobre los 38
items incluidos en el cuestionario: el primero sobre
los juicios de atractividad del uso del coche y el se-
gundo sobre los juicios de falta de atractividad’. Los

resultados de EFA presentados en las Tablas 2 y 3 su-
gieren una estructura de cinco dimensiones para los
factores relacionados con el uso/no uso de automoviles
privados. Para los juicios de falta de atractividad con
respecto al uso del coche, el primer componente explica
Costo y Problemas (COS), el segundo Estrés y Trafi-
co (STR) y el tercero explica Sin Responsabilidad del
Coche (RES). Para los juicios de atractividad, el primer
componente explica la Posesion del coche (POS) y el
segundo explica la Confort e Independencia (COM).

Tabla 2 — Rotated factor loadings de los juicios de no atractividad del car sharing. Fuente: elaboracion propia®.

Componente 1 | Componente 2 | Componente 3
(COS) (STR) (RES)
1. El uso del automovil esta cada vez mas restringido .657 130 275
2. Eluso del automovil se hace cada vez mas caro .652 269 .076
3. Atascos de trafico y retrasos .610 415 .007
4. Hay demasiados semaforos .609 151 341
5. Retrasos causados por las obras viales .602 333 223
6. Los otros no saben conducir .583 .088 132
7. Esdificil llegar al centro de la ciudad en coche .553 331 .002
8. Puedo enfrentarme a altos costos de reparacion .549 353 .091
9. Los coches contaminan 422 404 114
10. No me gusta conducir en condiciones de niebla o carretera helada .166 .688 133
11. Podria estar involucrado o causar un accidente 246 .670 139
12. Conducir un coche es estresante y aumenta los animos 301 .660 .014
13. No me gusta la agresividad en el trafico 326 625 124
14. Se corre el riesgo de suftrir una averia o un pinchazo 308 612 .199
15. ;l:;i(; que encontrar mi propio camino y de vez en cuando me 110 561 200
16. Tengo que prestar atencion en el trafico 423 440 387
17. Tengo que llevar un cintur6n de seguridad 130 .094 789
18. Si conduzco, no puedo beber .168 129 175
19. Cuando conduzco no puedo hacer nada mas (leer, dormir) 181 428 .569

La escala va de 0 (totalmente en desacuerdo) a 10 (totalmente de

acuerdo). Método de extraccion: Analisis de componentes princi-
pales. Método de rotacion: Varimax con normalizacion de Kaiser.
Rotacion conve en 6 iteraciones.
Los factores se extrajeron utilizando el método del componente prin-
cipal. Dado que el penultimo componente explica solo el 38% y el
42% de la varianza, decidimos considerar todos los componentes
(Stevens, 1986), por lo que no excluimos ninguna variable como
también sugiere el Criterio de Kaiser (Kaiser, 1960) y la Prueba Scee
(Cattell, 1966). Los resultados muestran que existen correlaciones en
el conjunto de datos y son apropiadas para el analisis factorial, y que
la adecuacion del muestreo es buena. Ademas, para simplificar la
estructura factorial y hacer que su interpretacion sea mas confiable,
en ambos casos se realizo una rotacion varimax. Antes de pasar a la
preparacion del modelo, se analizaron los factores para excluir pro-
blemas relacionados con la colinealidad entre las variables.
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Tabla 3 — Rotated factor loadings de los juicios de atractividad del car sharing. Fuente: elaboracion propia'.

Componente 1 | Componente 2
(POS) (COM)
1. Conducir es mi hobby .828 144
2. Conducir es deportivo y aventurero .803 116
3. Me encanta el zumbido del motor 777 .069
4. Me expreso a través de mi coche 173 134
5. Conducir es relajante 760 231
6. Conducir es agradable 756 284
7. Disfruto manejando un lindo coche 718 214
8. Soy andnimo en mi coche 533 199
9. Estoy seguro en mi coche .526 464
10. No soy dependiente de otros .092 729
11. El coche siempre esta disponible .073 127
12. Es comodo 218 716
13. Su capacidad de carga (equipaje, compras) .071 704
14. El coche me lleva a donde quiero .163 .680
15. Soy libre de parar en todas partes 228 .674
16. Conducir me hace la vida mas facil 193 .662
17. Conducir ofrece proteccion contra el mal tiempo 247 574
18. El coche me da sentimientos de libertad 483 522
19. Puedo usarlo durante las vacaciones .165 .506

Para evaluar el impacto de las variables antes
mencionadas en el uso compartido del coche, se
realizé un andlisis de regresion logistica para esta-
blecer el papel que juegan varias variables indepen-
dientes (predictores) con respecto a la probabilidad
de que la variable dependiente presente uno de sus
dos valores. El modelo se aplicd para determinar
los efectos de los cuatro factores (costo, estrés, no
responsabilidad, posesion y comodidad e indepen-
dencia) mas la edad, la ciudad, el género, la educa-

cion y la conciencia sobre la probabilidad de que los
participantes hayan utilizado el uso compartido del
automovil. El modelo explico el 17,4% (Nagelkerke
R2) de la variacién en el uso del coche comparti-
do y clasifico correctamente el 80,0% de los casos.
De todos los predictores considerados, solo cuatro
fueron estadisticamente significativos: CIT, AGE,
COM y EDU, como se muestra en la Tabla 4, donde
presentamos los resultados del analisis de regresion
logistica que aborda H1-H.5.

Tabla 4 — Regresion logistica que predice la probabilidad de usar un servicio de car sharing
en funcion de la ciudad, edad, COM y educacion. Fuente: elaboracion propia .

95% C.I.
B S.E. Wald df P Odds ratio for Odds Ratio
Lower Upper

CIT 15.428 3 001
CIT (Rome) —079 243 106 1 745 924 574 | 1487
CIT (Genoa) 1.123 402 7.809 1 005 325 148 715
CIT (Milan) 311 264 1388 1 239 1.364 814 | 2287
AGE 34.208 2 000
AGE (18-30) 1.956 335 34.141 1 000 7.068 | 3.668 | 13.620
AGE (31-64) 1.102 274 16.230 1 000 3.011 1761 | 5.148
COM 206 079 6.865 1 009 814 697 949
EDU 22.175 2 000
EDU (Primary-Secondary 2313 602 14.738 1 000 099 030 322
School)
EDU (High School) 529 168 9.933 002 589 424 819
Constant 1,997 333 36.007 1 000 136

La escala que va de 0 (totalmente en desacuerdo) a 10 (totalmente de acuerdo). Método de extraccion: Analisis de componentes principales. Método

de rotacion: Varimax con normalizacion de Kaiser. Rotacion conve en 3 iteraciones.

La ciudad es para Roma / Génova / Milan en comparacion con Turin; La edad es para jovenes / mediana edad en comparacion con mayores; La educacion

es para los menos educados / estudios medios en comparacion con los mejor educados. Variable (s) ingresadas en el paso 1: Ciudad, edad, com, edu.
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Los encuestados mas jovenes [EDAD (18-30)]
y de mediana edad [EDAD (31-64)] tenian, respec-
tivamente, 7.068 y 3.011 veces mas probabilidades
de usar el coche que los mayores. Los residentes en
Génova [CIT (Génova)] tenian menos probabilidades
de utilizar el uso compartido del coche que los resi-
dentes en otras ciudades. Los menos educados [EDU
(escuela primaria y secundaria)] tenian menos proba-
bilidades que los medios/mejor educados [EDU (es-
cuela secundaria)] (exp (B) = 0,099, valor p = 0,000
y exp (B) = 0,589, valor p = 0,002), y también la bus-
queda de comodidad e independencia [COM] tuvo el
efecto de reducir la probabilidad (exp (B ) = 0,814,
valor p = 0,009).

5. Conclusiones y observaciones finales

Este ensayo ha tratado de descubrir las razones por las
cuales las personas prefieren usar sus propios coches
en lugar de recurrir al car sharing. Segin una parte
de la literatura, la conciencia de los costos reducidos
es uno de los principales determinantes para optar por
el sistema de coche compartido y los elementos rela-
cionados con el ahorro también prevalecen sobre las
cuestiones ambientales y éticas (Bardhi y Eckhardt,
2012; Moeller y Wittkowski, 2010; Mohlmann, 2015).
Por lo tanto, se deduce que cualquier uso del car sha-
ring dependeria inevitablemente de los ahorros que
estas soluciones pueden ofrecer frente al uso del coche
privado (Efthymiou et al., 2013; Mont, 2004). Pero,
segun nuestro analisis, la conciencia de los costos aso-
ciados con el uso y la propiedad del coche no tiene
alguna importancia, e incluso es significativamente
menos probable que el factor COST esté asociado al
uso compartido del coche. Al igual que en Beirdo y
Sarsfield Cabral (2007), muchos de los usuarios de
coche entrevistados tienden a subestimar el costo de
poseer y de usar un automovil.

El andlisis factorial exploratorio determino las
ventajas y desventajas percibidas relacionadas con
el uso del coche privado. El primer factor de atrac-
cion fue el sentido de propiedad (POS) seguido de
la comodidad y la independencia (COM). Los fac-
tores de no atractividad fueron los costos y los pro-
blemas relacionados con la propiedad y el uso de un
coche (COS), seguidos del estrés y el trafico (RES).
Posteriormente, con un modelo de regresion logisti-
ca se identificaron los factores que pueden influir en
la eleccion del car sharing. Son muchos los factores
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