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Resumen

En este estudio se investiga la percepcion del riesgo y el contagio en red en el consumo de viajes compartidos
—Uber y Carpooling—. El universo del estudio se relaciona directamente con los mercados impactados
por la «Ubereconomia>, principalmente, los taxis y los demds medios de transporte urbano. La hipotesis
central de este estudio propone que los riesgos se diseminan a partir de una relacién interpersonal entre
participantes de una comunidad y el hecho de que ese riesgo puede ser propagado por un primer actor.
La brecha explorada en este estudio contempla el contagio de la percepcion del riesgo en economias de
acceso para viajes compartidos y su impacto en el mercado de taxis. Los descubrimientos de la investigacion
indican que la seguridad y el confort son los principales aspectos del consumo de viajes compartidos.
También se indican fallas en el sistema de evaluacion de los usuarios y de los prestadores de servicio al
realizar la validacion del perfil a partir de redes sociales como Facebook y otros. El andlisis permite concluir
que, dado que la seguridad y la comodidad son atributos clave, cabe desarrollar funciones en las plataformas
que tengan como objetivo mejorar los aplicativos, principalmente, en la de evaluacion de los involucrados
y en los indicadores de mantenimiento de los vehiculos. Finalmente se establece la posibilidad extender
los hallazgos de esta investigacion para los otros negocios realizados en plataformas digitales de economia
compartida.

Palabras clave: economia compartida; transporte urbano; percepcién del riesgo; contagio en red;
plataformas digitales; Uber; Carpooling.
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Perception of the risk in ridesharing.

S — .
Effects of the «Ubereconomy> on cab transportation

Abstract

This study investigates risk perception and network contagion in ridesharing consumption -Uber and
Carpooling-. The universe of the study is directly related to the markets that have been impacted by the
«Ubereconomy>, mainly cabs and other means of urban transportation. The central hypothesis of this study
proposes that risks spread from an interpersonal relationship between participants in a community and the
fact that this risk can be propagated by a first actor. The gap that has been explored in this study contemplates
the contagion of risk perception in ridesharing access economies and its impact on the cab market. The
research findings indicate that safety and comfort are the main aspects of ridesharing consumption. It also
indicates flaws in the system for the evaluation of users and service providers when performing profile
validation based on social networks such as Facebook and others. The analysis leads to the conclusion that,
given that safety and comfort are key attributes, it is necessary to develop functions in the platforms aimed
at improving the applications, mainly in the evaluation of those who are involved and in the indicators of
vehicle maintenance. Finally, we establish the possibility of extending the findings of this research to other
businesses that are carried out on digital sharing economy platforms.

Keywords: sharing economy; urban transportation; risk perception; network contagion; digital platforms;
Uber; Carpooling.

Percepcao do risco em viagens compartilhadas.
Efeitos da «Ubereconomia> no transporte de taxis

Resumo

Este estudo pesquisa a percepgao do risco e do contdgio na rede do consumo de viagens compartilhadas
—Uber e Carpooling—. O universo do estudo estd diretamente relacionado com os mercados impactados
pela «Ubereconomia>, principalmente, taxis e outros meios de transporte urbano. A hipdtese central deste
estudo propde que os riscos sao disseminados a partir de uma relagio interpessoal entre os participantes de
uma comunidade e o fato de que esse risco pode ser propagado por um primeiro agente. A lacuna explorada
neste estudo inclui o contdgio da percepgao do risco nas economias de acesso para viagens compartilhadas
e seu impacto no mercado de taxis. Os resultados da pesquisa indicam que a seguranca e o conforto sdo os
principais aspectos do consumo de viagens compartilhadas. Também foram identificadas falhas no sistema
de avaliagao dos usudrios e dos prestadores de servico no momento da validagio do perfil a partir de redes
sociais como Facebook e outras. A andlise permite concluir que, sendo seguranca e conforto atributos
essenciais, é possivel desenvolver fun¢des nas plataformas que tenham como objetivo melhorar as aplicacées,
principalmente na avaliagao dos envolvidos e nos indicadores de manutengao dos veiculos. Finalmente,
estabelece-se a possibilidade de estender os descobrimentos desta pesquisa aos demais negdcios realizados
em plataformas digitais de economia compartilhada.

Palavras-chave: economia compartilhada; transporte urbano; percepgio de risco; contigio em rede;
plataformas digitais; Uber; Carpooling.
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Perception du risque dans le covoiturage:
effets del' «uberéconomie » sur le transport urbain en taxi

—

Résumé

Cette étude examine la perception du risque et de la sécurité des réseaux dans la consommation de trajets de
covoiturage de type Uber ou Carpooling. L'univers de I'étude est directement lié aux marchés impactés par
I'«uberéconomie>, principalement les taxis et autres moyens de transports urbains. Lhypothése centrale
de cette étude propose que les risques soient disséminés & partir d'une relation interpersonnelle entre les
participants d'une communauté et que ce risque puisse étre propagé par un acteur initial. La problématique
exposée ici comprend la contagion de la perception du risque dans les économies d'accés aux trajets
partagés et son impact sur le marché du transport en taxis. Les résultats de 'étude indiquent que la sécurité
et le confort sont les principaux aspects de la consommation du mode de transport en covoiturage. Les
problémes d'évaluation de la part des utilisateurs et des prestataires de services sont également signalés lors
de la validation du profil & partir des réseaux sociaux de type Facebook. L'étude conclut que la sécurité et
le confort sont des points clés du service, quil est fondamental de développer des fonctionnalités visant
a améliorer les plateformes et les applications, surtout en ce qui concerne I'évaluation des acteurs et les
indicateurs d'entretien des véhicules. Enfin, les résultats de cette étude peuvent étre appliqués a d’autres
entreprises et plateformes numériques de I'économie digitale.

Mots-clés: économie partagée; transport urbain; perception du risque; contagion du réseau; plates-formes
numériques; Uber; covoiturage.
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1. Introduccion

a percepcion de un riesgo estd relacionada con

mecanismos cognitivos individuales en los que
los individuos colectan, procesan y forman percep-
ciones como unidades desconectadas de un sistema
social. Sin embargo, la vision cldsica no ayuda a expli-
car como la percepcion del riesgo puede variar entre
grupos o dentro de una unica comunidad. A partir
de esa idea se origina el abordaje alternativo basado
en la teorfa de contagio en red. Este abordaje sugie-
re que los aspectos relacionales de los individuos y
los sistemas autoorganizados construyen «grupos
o comunidades de individuos con ideas similares>
(Scherer y Cho, 2003), y asi pueden contagiarse por
los mismos riesgos.

En este estudio se investiga la percepcion del
riesgo y el contagio en red en el consumo de
viajes compartidos. Sus efectos se perciben en el
transporte publico urbano, en especial en los taxis.

La teoria del contagio de riesgo serd aplicada para
comunidades de usuarios de viajes compartidos
—Uber y Carpooling—. El uso de plataformas
de acceso para consumo compartido, como, por
ejemplo, los pioneros Uber, AirBnB o BlaBlaCar,
uni6é usuarios en comunidades que poseen el
mismo interés y evaldan miembros de la red social
a partir de notas puestas en un aplicativo. La
préctica de dar una nota para un servicio realizado
crea un enlace que une a todos los miembros
en una comunidad de consumo que contempla
temporalidad, anonimato, mediacién de mercado,
participacién del consumidor, aplicativo y consumo
comprometido (Bardhi y Eckhardt, 2012).

Estas unidades sociales se comportan como evalua-
dores de miembros consumidoresy proveedores de
servicios de esa comunidad, alimentando laidea de
contagio en red. Por tanto, comunidades virtuales
como las previstas en las economias compartidas
atribuyen notas subjetivas para perfiles después de
sus experiencias de consumo. Se trata de una cues-
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tiéon mds proxima a un concepto de fuga de la eco-
nomia tradicional, en el que prevalece la posesion
y no la propiedad en el consumo de experiencias
(Marcoux, 2009).

La hipotesis central de este estudio propone que
los riesgos se diseminan a partir de una relacién
interpersonalentre participantesdeunacomunidad,
y que ese riesgo puede propagarlo un primer actor
(Scherer y Cho, 2003). Se asume que el riesgo es
una consecuencia directa de los peligros inherentes
a la situacién fisica, mientras que actitudes en
relacién con el riesgo dependen de personalidades
individuales (Douglas y Wildavsky, 1982). Se
estudian tres hipotesis adyacentes al problema:
:los riesgos percibidos por los usuarios de viajes
compartidos son semejantes para sus variaciones?,
:los individuos son contagiados por el riesgo
cuando son insertados en la misma comunidad de
consumo?, y, ;las variables manifiestas afectan la
percepcion del riesgo con la misma intensidad?

La brecha explorada en este estudio contempla el
contagio de la percepcion del riesgo y economias
de acceso para viajes compartidos. El fendmeno ya
fue investigado a partir de algunos puntos de vista
intrapsiquicos importantes, pero el énfasis recae
en estudios tedricos y empiricos que investigaron
la percepcidn de riesgo en grupos sociales (Joffe,
2003; Kasperson et al., 1988; Masuda y Garvin,
2006; Murphy y Paté-Cornell, 1996; Paté-Cornell,
2012; Slovic, 1987). Se destaca un abordaje que
entiende la seleccién de los riesgos interconectada
a las formas sociales, en el cual la seleccién de los
riesgos y la seleccién de como vivir se realizan en
conjunto (Douglas y Wildavsky, 1982).

Vale la pena indicar que el tema de percepcion de
riesgo asociado a viajes compartidos es oportuno,
ya que se trata de un asunto ampliamente estudiado
en la literatura. El universo de los viajes realizados
en taxis fue alterado profundamente.
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Viajar de forma compartida es la segunda manera més popular de desplazamiento, y tal vez una de las

menos entendida (Guidotti et al., 2017).

A continuacién, el contagio y la percepcion del riesgo se detallan. Se describe la metodologia y los anilisis,

las conclusiones, las contribuciones gerenciales y se presenta una agenda de estudios futuros.

2. Redes sociales, contagio y percepcién del riesgo (PR)

a capacidad de sentir y evitar las adversidades

del ambiente es una condicién para la
supervivencia de todos los seres vivos. En el
contexto de confianza, contagio y comunidad, los
individuos aprenden con experiencias pasadas y
provocan alteraciones ambientales. El resultado
es la reducciéon de PR ambientales (Slovic, 1987).
La habilidad de percibir riesgos se desarrolla bajo
la influencia de culturas, lugares y experiencias
colectivas (Douglas y Wildavsky, 1982; Kasperson
et al., 1988; Masuda y Garvin, 2006), influenciada
también por la presencia de emociones y
simbolismos (Joffe, 2003 ). Por tanto, la perspectiva
de comprender y responder a riesgos es efectiva
cuando se obtienen respuestas de multiples agentes
—qué debemos hacer?— en vez de atender a
una perspectiva de un tnico tomador de decisién
—¢qué debo hacer?— (Cox, 2012).

Cuando un individuo juzga cudles peligros deben
ser temidos, cudles riesgos valen la pena y quién
debe enfrentarlos, estard enfrentando dilemas
construidos a partir de sus vivencias en grupo. La
mayoria de las personas no puede ser conscientes
de la mayoria de los peligros la mayor parte de
las veces. De esa manera, es dificil calcular con
precision la PR total a ser enfrentada.

:Como las personas escogen los riesgos que deben
ser aceptados y cudles deben ser ignorados? La
seleccién de los riesgos depende de las formas
sociales seleccionadas, porque la decisién de como
vivir se toma en conjunto. Valores comunes llevan
a miedos comunes y a un acuerdo unico de no
temer otras cosas; al final toda sociedad depende

Rev. esc.adm.neg. No. 90 - Enero - Junio de 2021

de combinaciones de confianza y miedo (Douglas
y Wildavsky, 1982). Se argumenta que la PR y su
contagio se construyen a partir de experiencias
vivenciadas en cada cultura de consumo.

Los origenes para la teoria de contagio en red se
remontan al ano 1913, cuando estudiosos franceses
iniciaron una serie de estudios que investigaron las
diferencias entre los comportamientos aislados
y en grupo. Ringelmann solicité a individuos que
jalasen una cuerda. Mientras mds personas eran
adicionadas a la actividad, el esfuerzo individual
disminufa. La suma del esfuerzo conjunto,
légicamente, deberia ser la suma de los esfuerzos
individuales (Ringelmann, 1913). Se encuentra
un fendmeno presente posteriormente conocido
como inercia social: cuando muchas personas en
grupos parecen dispuestas a dejar que pocos hagan
el trabajo, originando una especie de contagio para
el minimo esfuerzo (Kravitz y Martin, 1986).

Este fendémeno también fue observado en
fabricas en las que los obreros producian menos
individualmente cuando eran colocados en grupos
de trabajo (Marriot, 1949); las personas también
se comportan de esa forma cuando se trata de
responsabilidad. Cuando un individuo trabaja solo,
se siente responsable por todo, cuando es colocado
en un grupo de trabajo, divide esa responsabilidad
(Latane y Nida, 1981). Esas suposiciones sirvieron
de base para otros estudios sobre comunidades y
redes sociales.
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En un estudio, la comunicacidén entre agricultores
y vecinos se considerd frente a la posibilidad de
aceptar nuevas semillas de maiz hibridas, mientras
que los vendedores eran indispensables en el
propésito de transmitir el conocimiento (Ryan y
Neal-Grosst, 1943). Ejemplos de estudios como
esos ayudaron a difundir la cuestion del contagio en
redes sociales. Lo mismo ocurri6 en otros estudios
de la misma década, realizados con profesores,
alumnos y agricultores (Alers-Montalvo, 1953) y
relaciones interpersonales que ayudaron a difundir,
marcar y comercializar productos (Brooks, 1957).

Es importante resaltar que aun son raros los estu-
dios identificados que examinen el contagio de la
PR en redes sociales (Scherery Cho, 2003). Es posi-
ble relacionar otros tres estudios que influenciaron
la comprension del contagio de PR en redes socia-
les. Asi, por ejemplo, las causas y las consecuencias
de la division sexual del trabajo en la agricultura se
prueban usando una muestra de sociedades africa-
nas (White, Burton y Dow, 1981); el contagio de la
gripe HIN1 fue evaluado junto con el papel central
de las respuestas emocionales a un riesgo percibi-
do especifico que moldeé comportamientos indi-
viduales (Prati, Pietrantoni, y Zani, 2011) y el uso
de medicamentos fue evaluado segtn el contagio
de compaiieros, médicos y colaboradores (Burt,
2016). Estos estudios fueron de alguna forma in-
fluenciados por estudios econdmicos clésicos de
contagio social (Riezler, 1944), tales como la psi-
cologfa del miedo (Riezler, 1944), la psicologia del
pénico (Quarantelli, 1954) y el efecto Bandwagon
(Leibenstein, 1950; Simon, 1954).

La cuestion del contagio y la percepcion del
riesgo relacionada con efectos comportamentales
en la psicologia econémica y la economia
comportamental no debe confundirse con teorias
de finanzas descritas con contagio de crisis y la
medida del riesgo de inversiones. En este caso
especifico, la cuestion sugiere la quiebra de
estructuras con crisis financieras que, de forma
andloga a un «efecto domindé», va repasando
la crisis a los agentes involucrados (Dornbusch,
Park y Claessens, 2000; Forbes y Rigobon, 2002;

Universidad Ean

Rigobon, 2002a; 2002b). El esquema conceptual
para el contagio del riesgo en el consumo de viajes
compartidos se presenta a continuacion.

2.1 Definicion del riesgo

La observacion directa del riesgo representa un
gran desafio, ya que se trata de una supervariable
—del tipo de variable compleja a ser observada
directamente— (Hair et al., 1998). En este estudio
se enfoca en la utilizacién de variables manifiestas
que fueron utilizadas como intervinientes. A partir
delautilizacién de videos, presentados por un actor,
fue posible estudiar el contagio del riesgo en red.
Son cuatro las variables manifiestas presentadas en
videos: mantenimiento del vehiculo, cancelaciéon
del viaje, educacién y asedio.

«  Mantenimiento del vehiculo. El video duraba
1:56" y el actor relataba varios problemas de
conservacion del vehiculo del viaje: centenas
de kilémetros rodados, vehiculos antiguos, aire
acondicionado que no funcionaba, asientos
rotos y otros items de seguridad. La exigencia
a lo largo de los anos fue reducida para
incrementar la entrada de nuevos conductores
(de Lucay di Pace, 2015; Minifie, 2016).

o Cancelacién del viaje. El video de 2:10" narra
una situacion en la que el conductor rechazaba
y cancelaba un viaje, ya que no se trataba de
una distancia significativa. Cuando un viaje se
cancela préximo a su inicio, es posible que se
produzca una pérdida relacionada con atrasos
o falta a un compromiso. Eso no puede evitarse
tan solo con una nota buena para el conductor
en el aplicativo. Casos como este son relatados
con frecuencia en paises como Brasil y China
(Estarque, 2017).

o Educacién. La educacién fue abordada en
el video de 2:33" El pasajero relata la falta de
educacion del conductor que se comportaba
de forma inflexible. Quedé bien claro para el
pasajero que el vehiculo no era compartido,
apenas ingresd. Casos como ese son relatados
como el lado oscuro —dark side— de Uber
(Jericho, 2016).
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« Asedio. En este video de 1:57 el actor relata
casos de pasajeros regresando de fiestas, en la
noche, alcoholizados. En este caso son victimas
de conductores que de alguna forma asedian
al pasajero. El aplicativo y las buenas notas
recibidas por el conductor no sirven como
garantia en estos casos (Wosskow, 2014).

A continuacién, se describen las variables de
medida, la configuracién del experimento, los
procedimientos, los materiales y la técnica de
analisis de datos utilizada.

2.2 Unidades investigadas

Practicidad y comodidad son variables importantes
en el consumo de viajes compartidos. A partir
de una plataforma de servicios, conectados a
smartphones, es posible estimar las tarifas, prever
los horarios de llegada del vehiculo, el acceso al
historial de un conductor, monitorear las rutas
reales y compararlas con las rutas sugeridas. Los
pagos se realizan de una manera rdpida y pueden
verificarse en informes que contemplan rutas,
tiempo derecorrido yla tarifa de cada viaje. Ademas
de esas facilidades, el usuario tiene a su disposicién
un automovil mds cémodo en comparacién con un
viaje en émnibus més demorado (Minifie, 2016).

Los aplicativos para economia de acceso y de
compartir tienen una funcidén que permite cancelar
el pedido. Esta posibilidad produce insatisfaccién
del usuario, ya que puede ocurrir en cualquier
momento y resultar en fallas en el plano del viaje
para los involucrados en el P2P. En San Pablo,
Brasil, la ciudad mds poblada del hemisferio sur,
es comun, por ejemplo, que el conductor de Uber
cancele un viaje cuando identifica el destino del
pasajero. Cuando se trata de un viaje corto el
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conductor cancela con el objetivo de buscar otro
pasajero mds rentable, o sea, uno que tendra un
viaje mds largo para garantizar un lucro mayor con
el trayecto (Estarque, 2017).

En cuanto a la seguridad, los taxis no se perciben
como medio de transporte seguro, principalmente
por el publico femenino. También tenemos la
cuestion de los asaltos a conductores de taxis, ya
que los pasajeros, por lo general, pagan con dinero
en efectivo (Jericho, 2016). En este aspecto se
encuentra un problema que fue decisivo para la
suspension de los servicios de Uber en Londres y
otras importantes ciudades del mundo. Enla capital
inglesa, la seguridad ha sido la clave de las medidas
contra Uber; la principal alegacion ha sido que la
empresa no observa potenciales implicaciones de

seguridad.

La empresa Transport for London, agencia regula-
dora inglesa de transporte, mostré preocupacion
por la falta de informaciones de casos de crimenes
ocurridos dentro de los carros y la forma como la
empresa obtiene certificados médicos y anteceden-
tes criminales de sus conductores (Salek, 2017).
Asi, algunos criterios de seguridad deberian ser
seguidos, tales como pasar una ficha criminal, veri-
ficar el histérico de conduccidn, la necesidad de te-
ner una concentracion cero de alcohol en la sangre
y carros sometidos a inspecciones apropiadas (Mi-
nifie, 2016). Aspectos como estos resultaron en la
suspension de los servicios de la empresa Uber en
Londres, una ciudad con 3,5 millones de clientes y
cerca de 40 000 conductores que trabajan para la
empresa en la capital britdnica (Cox, 2017; Klein-
man, 2017; Topham, 2017). En el 2020 los servi-
cios de Uber volvieron a Londres.
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3. Metodologia

3.1 Participantes y configuracion

El experimento fue realizado con 16 factores —
trade offs— en niveles de «alto» y «bajo» para
las variables precio, practicidad, comodidad y
seguridad. La organizacion general del experimento
tiene tres supervariables —practicidad, comodidad
y seguridad— de definicién compleja (Hair et al.,
1998). A fin de resolver este problema, la solucién
fue prever estacas para definir la complejidad de
cada variable. En otras palabras, esa definicién
explicaria lo que es prictico, comodo y seguro
en este tipo de acceso. Las definiciones para
esas variables complejas fueron repasadas a los
participantes antes de aplicar el instrumento de
colecta de datos. Las variables se describen a
continuacion.

o Practicidad. Considera aspectos tales como
velocidad, uso de aplicativos, rapidez de
atendimiento y acceso, entre otros.

« Comodidad. Se relaciona con el hecho de ir
solo el conductor y el pasajero, poder parar
en medio del camino, transporte de maletas y
objetos personales, espacio interno y ausencia
de pasajeros en el asiento contiguo, entre otros.

« Seguridad. Engloba violencia, uso de malas
palabras y riesgos como secuestro, entre otros.

La muestra la constituyeron 30 participantes con
media de uso de 12,93 meses para Carpooling y
13,92 meses para Uber. Los usuarios tenfan edad
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media de 29,32 afos y usaban esos servicios de
compartir viajes para ir al trabajo —41,38 %—,
estudios —31,03 %— y diversién —27,59 %—.
Todos los participantes eran voluntarios y escogi-
dos al azar, en locales de gran circulacién de Goié-
nia-Goids, Brasil. Al final de la explicacién de lo
que representaba cada supervariable —seguridad,
practicidad y comodidad— se entregaba una ficha
con el fin de poner una nota a cada uno de los die-
ciséis factores —trade offs—.

Solo participaron del estudio los que tenian
experiencia frecuente de acceso de Uber, WillGo,
Cabify, Televo, EasyGo y BlaBlaBlaCar, entre otros.
Las fichas se entregaban a los participantes después
de la exposicién de cuatro videos relacionados con
cuatro problemas sobre el consumo de transporte
vehiculo,

por acceso: mantenimiento del

cancelacién del viaje, falta de educacién y asedio.
3.2 Modelo conceptual

El esquema conceptual del estudio tiene como
objetivo medir la relacién de las variables
independientes —atributos— seguridad,
practicidad, comodidad, precio y la percepcion
del riesgo de los usuarios, a partir de cuatro
variables manifiestas —riesgos—: cancelacidn,
mantenimiento, educacién y asedio. Las variables
manifiestas son utilizadas en este esquema
conceptual para posibilitar la observacién de las

variables independientes y la variable de respuesta.
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Figura 1. Modelo conceptual
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Fuente. Elaboracién propia.

De acuerdo con la figura 1, existen tres tipos de
variables presentes:

(a) manifestadas —riesgos—: x,—cancelacién—,
X,—mantenimiento—, x3—educacién— ex,
—asedio—;

(b) independientes —atributos—: x,—
seguridad—, x —practicidad—, x —

comodidad— e x,—precio—;
(c) dependiente: y —percepcidn del riesgo—;

(d) control: edad, frecuencia de uso; finalidad de
uso.

3.3 Hipétesis de la investigacion

La hipétesis central de este estudio sugiere que la
proximidad de dos actores en una comunidad de
consumo se relaciona con la presencia de una in-
fluencia interpersonal entre esos actores. La teoria
de contagio social indica que las percepciones y los
comportamientos iniciados por un miembro de la
red influenciardn a los otros en la red.

A partir de estudios relacionados se sabe que el
mantenimiento, la cancelacién, la educacién y el
asedio son los riesgos percibidos por los usuarios
de Uber y viajes compartidos (de Luca y di Pace,
2015b; Minifie, 2016; Estarque, 2017; Jericho,
2016; Wosskow, 2014). Entonces, se pretende
identificar cudl es la percepcion de tales riesgos:
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H,:las percepciones del riesgo para el consumo
Uber son semejantes a las percepciones del
riesgo del Carpooling.

« H,:losindividuos son contagiados por el riesgo
cuando se ubican en la misma comunidad de

consumo.

. Hg: las variables manifestadas afectan la

percepcion del riesgo con la misma intensidad.
3.4 Procedimientos especificos

Los sujetos experimentales fueron 30 individuos

seleccionados por alumnos involucrados en
este estudio. Los participantes actuaron como
voluntarios y ninguno habia participado de
un estudio semejante. Para la seleccién de los
voluntarios se entregd un cuestionario con
preguntas que funcionaban como un filtro de

entrada:
1. ;Usted usa Uber en sus viajes?

2. ;Usted utiliza viajes compartidos?

e

:Hace cuanto tiempo usted utiliza la opcién
AoB?

Sexo.
Edad.

Salario.

N ok

Frecuencia de uso.
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Después de realizar un sorteo, los participantes
aleatorios que tenian mas de diez meses de
experiencia en el uso de transporte compartido
eran invitados a participar del estudio. En grupos,
observaban solo uno de los cuatro videos —
mantenimiento, cancelacién, educaciényasedio—.
El grupo de control no fue invitado a ver los videos
y apenas lleno el cuestionario.

Para el desarrollo del experimento se crearon
cuatro videos, utilizando el mismo actor, con 23
anos, préxima a la edad media de los participantes.
En cada video el actor comentaba un problema
relacionado con su experiencia de consumo. En el
video 1 —mantenimiento—, de 1:56 minutos, el
vehiculo tenia neumdticos con desgaste excesivo;
algunas sefiales mostraban muchos afos de uso —
aire acondicionado, ventanas eléctricas y puertas
con defecto—. En el video 2 —cancelacién—, de
2:10 minutos, el actor presentaba una situacién
en la que ocurrian cancelaciones de viajes por
parte del prestador del servicio. Situaciones como
perder compromisos, por lo general, son resultado
de esa préctica. En el video 3 —educacion—, de
2:03 minutos, se presentaba una situacién que
involucraba a un conductor que fumaba y utilizaba
lenguaje obsceno. En el video 4 —asedio—, de
1:57 minutos, prevalecia una situacién de asedio,
en la que el conductor hacia insinuaciones y
confrontaba al pasajero.

Para presentar los cuatro videos se utilizé un
computador portitil, parlantes y un proyector,
auditorio. Los

instalados en wun pequeno

participantes eran  separados durante las
presentaciones con el fin de evitar el intercambio
de informacién con las personas que no estaban
involucradas en ese momento. Después de cada
presentaciéon, un cuestionario se entregaba a
fin de que lo diligenciaran. El instrumento de
colecta de datos tenia 16 lineas que presentaban
combinaciones entre los niveles alto y bajo para
cada una de las variables independientes —
atributos—: seguridad, practicidad, comodidad y
precio. La estructura fue orientada de la siguiente

manera:

Universidad Ean

« seguridad: alta y baja;

« practicidad: alta y baja;
« comodidad: alto y bajo;
«  precio: alto y bajo.

El uso de las variables manifiestas —previstas en
los cuatro videos, mantenimiento, cancelacion,
educacioén y asedio— permitié medir las variables
independientes seguridad, practicidad, comodidad
y precio.

La seleccién de los estimulos se realizé a partir
de la seleccién entre 16 niveles —low, L y high,
H, 2*2*2*2—. En ese proceso dos trade offs
considerados impracticables fueron excluidos. El
participante atribuia una nota de 1 a 9 para cada
perfil del anélisis coyuntural. La seleccién se realiz6
después de que los participantes observaron los
videos seleccionados. Un grupo de entrevistados
no vio los videos y ese grupo representé al grupo
de control (GC).

El andlisis de los datos se llevd a cabo mediante
el empleo del conjoint andlysis. Esa técnica
multivariada resulta adecuada en el anilisis de los
atributos en situacién de trade off para fines de
calidad, desarrollo de productos, segmentacién de
mercado o estudio de marcas (Green y Srinivasan,
1990; 1978; Johnson y Olberts, 1996; Wittink y
Cattin, 1989).

El primer paso en el andlisis fue el estudio de los
valores de parte (parth worths) de los cinco grupos
—control, cancelacién, asedio, educacién y man-
tenimiento—. Después, la importancia relativa del
factor —relative importance of factor— fue refinada.
La tercera etapa confront6 a los cuatro grupos ex-
perimentales con el grupo de control. Con el fin de
verificar la precision predictiva del modelo se utili-
z6 el pardmetro R6 de Spearman —estimacién—y
el Tau de Kendal —validacion—.

Los sujetos fueron separados en grupos y sometidos
a niveles distintos de las variables independientes,
utilizando un efecto de diseio del sujeto unico. Los
cuatros videos fueron presentados grupalmente, sin
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embargo, los cuestionarios se aplicaron de manera
individual. La preocupacién se debe al hecho de
que eventuales efectos de comportamiento de
grupo podrian influenciar las respuestas. Seria
posible, por ejemplo, que durante ese periodo de
estudio alguna noticia sobre violencia en viajes
compartidos fuera divulgada como noticia, se trata
de una forma de agregar mds control. Ademds de las

Articulos cientificos

variables de control empleadas que se han citado
—edad, frecuencia de uso y finalidad de uso—. El
uso de videos cortos, que variaban de 1:56 a 2:10
minutos, evit6 el efecto fatiga en las respuestas.
El mismo procedimiento fue adoptado con los
cuestionarios que tenfan una cantidad reducida de

16 trade offs.

4, Andlisis

La primera etapa de andlisis de datos continué identificando si existe diferencia entre las medias para los

grupos Carpooling y Uber (Tabla 1). De esta forma, se atiende a las exigencias de H1 —las percepciones

del riesgo para el consumo Uber son semejantes a las percepciones de riesgo del Carpooling—.

Tabla 1. Comparacién de medias

Uber Carpooling
Precio | Practicidad | Comodidad | Seguridad | Precio | Practicidad | Comodidad | Seguridad
Media 4,55 4,99 3,81 3,45 4,29 4,55 4,30 4,55
Variancia 3,27 3,27 3,09 3,83 0,49 2,66 2,49 3,90
Dgsst";;:izn 1,81 1,81 1,76 1,96 0,70 1,63 1,58 1,97
Error 0,87 0,87 0,82 1,02 0,13 0,71 0,66 1,04

Fuente. Elaboracién propia.

De acuerdo con la tabla 1, los riesgos percibidos para ambas muestras evidenciaron una diferencia no muy

significativa con respecto a las dispersiones en torno a las medias para los 14 trade offs —p: 0,21; F: 1,41;

critico

: 2,01—. A partir de esa comprension, fue evidente que los consumidores de Carpooling y de Uber

adoptan un proceso de seleccién semejante cuando son expuestos a los riesgos percibidos de manteni-

miento, asedio, cancelacién y educacién. El grupo de control —*— presenta una desviacion estindar con-

siderado bajo —0,91— en torno a la media —4,77—.
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Figura 2. Desviacion estandar
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Fuente. Elaboracién propia.

La segunda etapa del estudio analizé los catorce trade offs para percepcion del riesgo a partir del analisis
coyuntural, identificando las utilidades parciales, las utilidades totales y la precision predictiva del modelo.
Los andlisis fueron realizados para los grupos Carpooling y Uber.

En la tabla 2 se presentan los cuatro factores y sus ocho niveles que, juntos, representan el estimulo para la
percepcion del riesgo. El objetivo de esta etapa es observar silos participantes son sensibles alamanipulacién
de las probabilidades de refuerzo a través de la verificacién de la distribucién de las respuestas. En otras
palabras, es posible entender cémo ocurre la distribucién de cada PR a medida que los individuos son
contagiados con uno de los cuatro riesgos posibles.

Tabla 2. Factores y niveles

Carpooling Uber
Pre Pract Com Seg R Pre Pract Com Seg R

(1) 0,27 0,21 0,54 1,02 0,196 | 0,577 | 0,83 0,89

Mantenimiento 0,697 0,650
(2) 13,46 | 10,47 | 26,28 | 49,78 7,86 | 23,14 | 33,24 | 35,77
(1) 0,08 0,40 0,49 1,19 0,26 0,01 0,14 1,37

Asedio 0,737 0,891
(2) 4,00 18,7 | 22,54 | 54,69 14,69 | 0,06 7,63 | 77,63
(1) 0,45 0,71 0,01 1,07 0,402 | 0,17 0,23 | 0,388

Cancelacién 0,651 0,606
(2) 20,35 | 31,75 | 027 | 47,63 33,87 | 14,07 | 19,38 | 32,69
(1) 0,14 0,08 | 0,135 | 0,50 0,043 | 0,017 | 022 | 0,022

Educacién 0,746 0,874
(2) 16,88 9,48 15,61 | 58,03 14,73 2,40 | 75,34 | 7,530

(1) Los valores son referentes al valor de parte —parth worth—, mayores valores expresan mas utilidad en su nivel de atributo. (2) Los valores son
expresados en porcentuales, indicando la cantidad total de utilidad distribuida entre cada atributo.

Pre: Precio — Pract: Practicidad - Com: Comodidad - Seg: Seguridad

Fuente. Elaboracion propia.
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« Riesgo percibido mantenimiento. Cuando el
video «mantenimiento>» es mostrado al grupo
Carpooling, las preferencias centradas en se-
guridad son evidentes —49,78 %—. Ocurre lo
mismo en el grupo Uber —35,77 %—, sin em-
bargo, en ese agrupamiento la concentracién
de utilidad total se concentra también para co-
modidad —33,24 %—.

o Riesgo percibido asedio. Cuando el video
«asedio» fue mostrado al grupo Carpooling,
ocurre una situacién semejante con la selec-
cién concentrada en el atributo seguridad
—54,69 %—. La seguridad también repre-
senta la principal eleccion para el grupo Uber
—77,63 %—.

«  Riesgo percibido cancelacién. Cuando el video
«cancelacién>» se muestra al grupo Carpooling,
la eleccién se concentra en el atributo seguri-
dad —47,63 %—, sin embargo, en ese grupo,
la concentracion de utilidad total se concentra
también para practicidad —31,75 %—. En el

Tabla 3. Valores de Parte —parths worths—

Articulos cientificos

grupo Uber el atributo «precio» —32,69 %—
divide la eleccién con el atributo «seguridad>
—32,69 %—.

« Riesgo percibido educacién. Cuando el video
«educacion>» se muestra al grupo Carpooling,
la eleccion se concentra en el atributo seguri-
dad —58,03 %—. La «seguridad>» también
representa la principal eleccién para el grupo
Uber —75,34 %—.

Se entiende que el modelo ampliado de contagio
de riesgo, para ambos grupos, tiene la seguridad
como principal atributo. Sin embargo, algunas
anotaciones deben hacerse sobre las utilidades
parciales. Cuando los valores de parte —parth
worths— son ordenados en orden creciente, se
tiene un orden de importancia (Hair et al., 1998).

De acuerdo con ese criterio, la «seguridad> es el
aspecto mds importante en todos los casos para
Uber y Carpooling, excepto para la situacién de
«asedio» en el grupo Uber y «educacién» —falta
de— en el grupo Carpooling.

Carpooling Uber

Variable manifiesta | Variable independiente | Valor de parte | Variable independiente | Valor de parte
Mantenimiento Seguridad 1,017 Seguridad 1,074
Mantenimiento Comodidad 0,537 Practicidad 0,716
Mantenimiento Precio 0,275 Precio 0,459
Mantenimiento Practicidad 0,214 Comodidad 0,006
Asedio Seguridad 0,892 Precio 0,402
Asedio Comodidad 0,829 Seguridad 0,388
Asedio Practicidad 0,577 Comodidad 0,230
Asedio Precio 0,196 Practicidad 0,167
Cancelacién Seguridad 1,196 Seguridad 0,502
Cancelacién Comodidad 0,493 Precio 0,146
Cancelacion Practicidad 0,409 Comodidad 0,135
Cancelacién Precio 0,089 Practicidad 0,082
Educaciéon Seguridad 1,374 Comodidad 0,220
Educacién Precio 0,260 Precio 0,043
Educacion Comodidad 0,135 Seguridad 0,022
Educacién Practicidad 0,001 Practicidad 0,007

Fuente. Elaboracién propia.
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Tenemos que en el grupo Uber las utilidades
parciales mds importantes estdn relacionadas con
seguridad, a partir de la tabla 2. Para el usuario de
Uber, las situaciones de educaciéon —falta de— y
cancelacién provocan las mayores situaciones de
inseguridad. Se destaca que, entre las variables
manifestadas, el asedio es el factor de menor
utilidad parcial para el aspecto «seguridad>.

El anilisis relacionado con el grupo Carpooling
tiene utilidades parciales para seguridad mads
bajas en contraste con el grupo Uber, a partir de
la tabla 2. En otras palabras, los participantes del
grupo Carpooling se sienten mds seguros que
los participantes del grupo Uber. Para ese grupo,
existen dos diferencias significativas que alteran el
cuadro de contagio de riesgo tradicional, centrado
en la seguridad. Cuando ese usuario se encuentra
en situacion de asedio, percibe el riesgo en precio,
en vez de seguridad conforme al grupo Carpooling.
En situacién de educacién —falta de— ese
participante percibe el riesgo en comodidad, en vez
de seguridad conforme al grupo Carpooling.

Figura 3. Variable mantenimiento

La tabla 2 también posibilita un anélisis de va-
lor para los niveles de las variables relacionadas
(Hair et al., 1998). Al ordenar todas las utilidades
parciales, en los grupos Uber y Carpooling, po-
demos tener un escenario de importancia general
para el estudio. Por tanto, las variables mds impor-
tantes en sus niveles son: 1) educacién-seguridad
—1,374-Carpooling—; 2) cancelacién-seguridad
—1,196-Carpooling—; 3) mantenimiento-segu-
ridad —1,074-Uber—; 4) mantenimiento-seguri-
dad —1,017-Carpooling—; S) asedio-seguridad
—0,892-Carpooling—; 6)
—0,829-Carpooling—; 7) mantenimiento-prac-
ticidad —0,716-Uber—; 8) asedio-practicidad
—0,577-Carpooling—; 9) mantenimiento-como-

asedio-comodidad

didad —0,537-Carpooling—; 10) cancelacién-se-
guridad —0,502-Uber—.

Al ordenar las utilidades parciales podemos ver a
los participantes del grupo Carpooling como los
que atribuyen mds valor para la PR de seguridad,
principalmente, en el aspecto de educacidn,
cancelacién y mantenimiento.

LS

0,5

PRE PRA

COM SEG

Nota. X - Uber
* - Carpooling

Fuente. Elaboracién propia.
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Figura 4. Variable asedio
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Nota. X - Uber
* - Carpooling.
Fuente. Elaboracién propia.
Figura $. Variable cancelacion
2
X, —x
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Nota. X - Uber

* - Carpooling.

Fuente. Elaboracién propia.
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Figura 6. Variable educacion
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Fuente. Elaboracion propia.

Las figuras 3, 4, S y 6 contemplan las utilidades par-
ciales para los cuatro riesgos analizados. El contagio
del riesgo percibido «mantenimiento» (véase la Fi-
gura 2) muestra un valor semejante para «precio»
en los grupos Carpooling y Uber, pero ese compor-
tamiento se va alterando a medida que «seguridad>
asume la posicion de principal riesgo percibido. La
PR «seguridad>» es mds importante para el grupo
Carpooling. Con relacion al grupo Uber, cuando se
percibe que un vehiculo tiene problemas de mante-
nimiento, los atributos «precio» y «practicidad»
registran utilidades préximas a cero.

El contagio del riesgo percibido «asedio» (véase la
Figura 3) indica también un valor semejante para
«precio» en los grupos Carpooling y Uber, pero
ese comportamiento se va alterando a medida que
«seguridad>» asume la posicion de principal PR. El
riesgo percibido «seguridad> es mas importante
para el grupo Carpooling. Cabe destacar que para
el riesgo percibido «asedio» tenemos el mayor
valor para el atributo «seguridad> entre todos los
riesgos percibidos. Con relacién al grupo Carpoo-
ling, cuando se percibe la situacién de «asedio>,
los atributos «precio», «practicidad» y «comodi-
dad> registran utilidades préximas a cero.
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El contagio de la PR «cancelacién» (véase la Figu-
ra4) indica un valor semejante para «comodidad»
en los grupos Carpooling y Uber. La percepcién
de «precio» y «diversion» registran utilidades
parciales mds bajas para el grupo Uber. La PR «se-
guridad>» es mds importante para el grupo Carpoo-
ling. En el contagio de la PR «cancelacion> estdn
las mayores dispersiones de utilidad parcial de to-
das las percepciones de la PR. En otras palabras,
expuestos al riesgo de cancelacién de un viaje, los
usuarios de Carpolling y Uber perciben los atribu-
tos «precio», «practicidad» y «seguridad> de
formas distintas.

El contagio del riesgo percibido «educacién»
(véase la Figura S) indica un valor semejante para
«practicidad» en los grupos Carpooling y Uber.
La percepcién de «precio», «practicidad» vy
«<comodidad>» es semejante para los grupos Uber
y Carpooling. El riesgo percibido «seguridad> es
mas importante para el grupo Carpooling, en este
riesgo percibido se encuentra la mayor diferencia
para la percepcion de «seguridad> entre las cuatro
PR analizadas, o sea, en la presencia de la falta de
educacion, el consumidor de viajes compartidos
se siente mas inseguro que el consumidor de Uber.
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Con relaciéon al grupo Uber, cuando se percibe la situaciéon «educacién» —falta de—, los atributos

«precio», «practicidad>» y «seguridad> registran utilidades préximas a cero.

El modelo de anélisis coyuntural presenta un ajuste adecuado —poder explicativo de la regresiéon—, con

valores de determinacidn variando entre 0,606 a 0,891.

S. Discusion de los resultados

1 consumo de viajes compartidos se desarro-

116 con el fin de agilizar y reducir costos en la
vida de los viajeros, ademds de disminuir los em-
botellamientos, la contaminacidn, las emisiones y
la demanda por infraestructura de estacionamiento
(Fellows y Pitfield, 2000; Stiglic et al., 2016). Com-
partir viajes también puede desempenar un papel
importante en la redistribucién del alquiler propor-
cionando a la poblacién pobre la oportunidad de
acceso a servicios de transporte baratos o empleos
secundarios (Li, Taeihagh y De Jong, 2018). Algu-
nas externalidades surgieron junto con esas oportu-
nidades y algunos riesgos percibidos aparecieron.

En este estudio la seguridad se considera el riesgo
percibido mds importante. El segundo atributo
mas importante es la comodidad. Cuando un viaje
se cancela o hay falta de educacién en el servicio
Uber, el usuario no se siente inseguro, pero si en
una situacion incémoda. La falta de mantenimiento
de los vehiculos genera contagio en la percepcion
del riesgo percibido para comodidad y seguridad,
principalmente en el grupo Carpooling. Cabe
resaltar la importancia con relacién a los riesgos
percibidos para asedio —77,63 % de utilidad total
en el grupo Uber— y falta de educaciéon —75,34
% de utilidad total en el grupo Uber—. En todas
las situaciones de contagio de riesgo percibido
el precio pierde su importancia como atributo
central, favoreciendo una situacion de inseguridad
o incomodidad.

Algunos aspectos sugieren estudios futuros mds
profundos. Cuando se estd en situacién de contagio
del riesgo de cancelacidn, el usuario no se muestra
en situacion de incomodidad, pero si inseguro. Eso
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sugiere inseguridad con relacién a compromisos
asumidos —trabajo o diversion—. Los resultados
del contagio de la PR mantenimiento apuntan
algunas ideas. Comodidad —falta de— en
equilibrio con seguridad —falta de— sugiere
que, en el caso de falta de mantenimiento de un
vehiculo, surja incomodidad como atributo clave
en vez de percepciones de riesgos de accidentes
con el vehiculo. Los puntos evidenciados en este
estudio también indican mejoras en las practicas
de consumo de viajes compartidos.

El sistema de viajes compartidos fue desarrollado
para ser practico y barato, y algunos aspectos
relacionados con seguridad y comodidad fueron
desconsiderados. Hay riesgos percibidos presentes
que podrian ser minimizados, para conductores y
pasajeros, cuando un viaje se inicia. De un lado, el
registro y la seleccién de conductores podria ser
mas riguroso y el sistema de notas podria ser mas
especifico. En Los Angeles, los conductores de taxi
deben tener las huellas digitales registradas y deben
pasar por una verificacion nacional de antecedentes
criminales del FBL

La revision para verificar el estado de
mantenimiento del vehiculo se realiza en el inicio
del contrato de conductor, cuando deberia ser una
rutina. El riesgo percibido también es de orden
financiero, ya que, dificilmente, la empresa Uber se
presenta como responsable cuando algo sale mal en
los viajes (Bawden-Davis, 2019). Algunos criterios
de seguridad que se siguen también en Londres,
para conductores de taxi, podrian ser extendidos al
caso de los viajes compartidos: pasar un histérico

criminal del conductor, verificar el histérico de
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conduccién, tener concentracién cero de alcohol
en la sangre e inspecciones apropiadas para los
vehiculos (Minifie, 2016).

Sobre el sistema de notas que evalda usuarios y
conductores, en sistemas de viajes compartidos
como BlaBlaBla Car, SmartMumbaikar y Tripda
aun la validacion del perfil se realiza a partir de
redes sociales como Facebook. Tales sistemas

no se responsabilizan por informaciones falsas,
incompletas, imprecisas, enganosas o fraudulentas,
de modo que se deja a cargo de sus usuarios todo
el riesgo percibido y asumido de un viaje (Chadha,
201S5). Ese sistema de validacion hace de los viajes
compartidos objeto de crimenes e infracciones.

6. Conclusiones

En esta investigacion se estudié la percepcion de
riesgo en el consumo de viajes compartidos. El
mayor impacto de los hallazgos estd relacionado
con mudanzas en el mercado de viajes ofrecidos
por los taxis. La ubereconomia ya alterd varios sec-
tores tradicionales de la industria de bienes y ser-

vicios.

Los resultados de este estudio sugieren nuevas
direcciones para estudios futuros. Se considera
la seguridad y la comodidad como principales
aspectos, por tanto, algunas externalidades podrian
ser trabajadas. Las personas deben salir mas de
casa, en funcién de la comodidad y el costo bajo
para ese tipo de viaje; por lo tanto la tasa de robo
de vehiculos podria verse afectada, ya que los
vehiculos estarian en los garajes o en locales mds
seguros —habrd mds lugares disponibles en las
calles—. Los accidentes de trénsito fatales tienden
a disminuir, al final los conductores de Uber y los
de la competencia poseen una conduccién técnica
y experimentada (Dills y Mulholland, 2018).

El consumo de alcohol por parte de los usuarios
podria incrementar, debido a la seguridad que
el viaje compartido proporciona. En cuanto al
consumo, se ha podido establecer que mas crimenes
estan relacionados con el consumo de drogas
licitas; por lo que si las personas pasardn menos
tiempo en las paradas de émnibus, esperando
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el horario de embarque, podria concluirse que
a menor interaccién social, menor criminalidad
(Skinner y Staiger, 2015).

Dado que la seguridad y la comodidad son
atributos clave, cabe desarrollar funciones en las
plataformas de acceso que tengan como objetivo
mejorar los aplicativos, principalmente, en la de
evaluacion de los involucrados y en los indicadores
de mantenimiento de los vehiculos. La mejoria
de los sistemas puede ser extendida al riesgo
percibido «cancelacién>, el cual tiene influencia
en la percepcion del precio y torna las relaciones
inseguras. Asi ocurrié en Londres cuando el
aplicativo fue prohibido, pero en el 2020 volvié con
varias funcionalidades revisadas y perfeccionadas
para seguridad de los involucrados.

El sistema de notas que sirve para la evaluacion de
losinvolucrados en el sistema de viajes compartidos
puede distinguir cuestiones de riesgo percibido
para «asedio» y «educaciéon» —falta de—, ya
que tales riesgos percibidos en contagio reciben
importancias distintas, pues el asedio torna un
viaje inseguro, mientras que la falta de educacion
torna un viaje incomodo.

Asi las cosas, se puede establecer que estas leccio-
nes deben servir para todo y cualquier servicio
disponible en la economia compartida, dado que
involucra los atributos de cualquier cambio P2P.
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