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Le decisioni di gruppo in materia di trasporti: teorie e modelli
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Riassunto
Gran parte delle decisioni concernenti le attività di trasporto, sia che si tratti di trasporto merci che di passeggeri, sono influenzate o influenzano altri individui, o prevedono l’interazione tra più individui o imprese. Nonostante ciò la teoria economica neoclassica ed il modello dell’equilibrio economico generale si basano sull’ipotesi di decisori individuali isolati, rendendo tale modello incapace di cogliere gli elementi cruciali dell’interazione sociale. In questo articolo si discutono i tentativi di estendere a questo ambito le capacità di analisi dei modelli di scelta discreta basati sul principio della massimizzazione dell’utilità e largamente utilizzati nell’analisi delle decisioni di trasporto e nella stima dei parametri necessari per prevedere le scelte di trasporto. Vengono, infine, presentate tre applicazioni attinenti i trasporti con cui si è cercato di analizzare la scelta di gruppo ed il processo di negoziazione.
Parole chiave: Modelli a scelta discreta, scelte di gruppo, funzioni di utilità sociale, trasporto merci e passeggeri.
1. Introduzione

Gran parte delle decisioni concernenti le attività di trasporto, sia che si tratti di trasporto merci che di passeggeri, sono influenzate o influenzano altri individui, o prevedono l’interazione tra più individui o imprese. La scelta di acquisto dell’automobile, la scelta del mezzo di trasporto da utilizzare per i percorsi casa-lavoro, la scelta del modo o dei percorsi per trasportare le merci sono molto spesso il frutto dell’interazione, diretta o indiretta, tra individui, gruppi familiari ed organizzazioni. L’interazione e la scelta di gruppo sono quindi assai frequenti nelle decisioni di trasporto, così come in molti altri aspetti della vita economica e sociale. 

Pur tuttavia, la teoria economia prevalente, la teoria neoclassica ed il suo modello riassuntivo usato per l’analisi positiva e normativa, il modello dell’equilibrio economico generale, si basa sull’ipotesi di decisori individuali isolati, rendendo tale modello incapace di cogliere gli elementi cruciali dell’interazione sociale. Questa considerazione non è certamente nuova, ma a distanza di parecchi anni dai tentativi di fondare le basi teoriche per lo studio delle decisioni collettive e di gruppo operate dagli stessi teorici dell’equilibrio economico generale – quali Robert Arrow e Paul Samuelson – e da altri pensatori ed economisti quali Nozick, Rawls e Amartya Sen, molti interrogativi teorici rimango irrisolti e l’analisi empirica dei processi decisionali che coinvolgono più persone è ancora allo stato embrionale.

In particolare in questo articolo ci si occuperà dei tentativi di estendere le capacità di analisi dei modelli di scelta discreta basati sul principio della massimizzazione dell’utilità che trovano largo uso nell’analisi delle decisioni di trasporto e nella stima dei parametri impiegati per prevedere le scelte di trasporto.

Dopo una prima, rapida disamina delle riflessioni e dei problemi emersi nella teoria economica relativa alle scelte collettive ed una sezione dedicata alla descrizione delle principali tipologie di decisioni di gruppo nell’ambito dei trasporti, si illustrano i modelli analitici per lo studio dei processi decisionali di gruppo, avendo però prima riassunto le principali funzioni di utilità collettive proposte in letteratura. Segue una sezione in cui si presentano tre metodologie di raccolta dei dati di preferenza dichiarata che sono tipicamente usati per stimare i modelli di interazione nello studio delle scelte discrete di gruppo. Infine saranno riassunte tre applicazioni in cui sono stati recentemente coinvolti gli autori di questo articolo essendo utili per documentare le possibilità analitiche ed i risultati che si ottengono tramite l’uso di modelli a scelta discreta nello studio delle decisioni di gruppo o interattive riguardanti il trasporto.
2. Le decisioni di gruppo nella teoria economica

Il decisore individuale isolato tipicamente descritto nella microeconomia non rappresenta assolutamente la norma, anzi (Manski, 2000) spesso:
· le scelte individuali sono influenzate dall’ambiente sociale in cui il decisore è inserito (conoscenti), per cui esiste una correlazione tra le decisioni di ogni individuo e quelle degli altri individui;
· le scelte di ciascun individuo vanno concordate con altri (famiglia, partner, amici, collaboratori, altri responsabili aziendali). In questo caso si è in presenza di decisioni di gruppo o collettive.
Il decisore isolato è una semplificazione (una prima approssimazione) teorica, motivata dalla convenienza analitica, superata via via anche nella stessa teoria economica neoclassica dai concetti di esternalità, beni pubblici, economie di network e dalla considerazione degli effetti di imitazione (teorie del consumo). Le molteplici teorie dell’impresa (da Caose a Williamson), tramite i costi di transazione ed i concetti di specificità e la teoria dei giochi e dell’informazione, hanno ridato centralità ai concetti di interazione (strategica) e di cooperazione\non-cooperazione tra gli agenti economici. Ma non abbiamo ancora una teoria economica coerente e consolidata su come prendono (teoria positiva) o dovrebbero prendere (teoria normativa) le decisioni i gruppi o la società nel suo complesso.  

Le distinzioni che abbiamo introdotto tra teoria positiva e normativa e tra decisioni di gruppo o sociali sono assai rilevanti in quanto i maggior risultati teorici sono stati ottenuti proprio relativamente allo studio della teoria positiva delle decisioni riguardanti i piccoli gruppi (in particolare, il gruppo formato da due persone, la diade). Su questo terreno si sono ottenuti molti risultati tramite la teoria dei giochi e l’elaborazione dei diversi concetti di equilibrio (di Nash, di ). Non in tutti i giochi però esistono soluzioni di equilibrio oppure, il chè è ancora più preoccupante, ce ne possono essere molteplici ed i postulati generali a cui tipicamente ricorre la teoria dei giochi non ci permette di dire quale equilibrio è destinato a prevalere. Questo problema si presenta in particolare nei giochi di contrattazione (bargaining games), per cui dal punto di vista teorico si può identificare l’area di equilibrio ma non quale equilibrio è destinato a realizzarsi. Le difficoltà teoriche si accentuano quando nel gioco subentrano molti giocatori per cui le interazioni strategiche (ad es. formazioni di coalizioni) e le asimmetrie possono avvenire in modo assai complesso. Pertanto, anche se la teoria dei giochi ha prodotto e continua a produrre molte considerazioni importanti, sottolineando aspetti di interazione, asimmetrie informative e formazioni di coalizioni, manca una teoria generale positiva sui processi decisionali di gruppo o sociali. Da un lato quindi, la teoria dei giochi ha chiarito molti elementi importanti dell’interazione e dei processi di negoziazione, ma dall’altro, secondo alcuni autori
, non ha offerto spunti applicativi utili per l’analisi empirica.
Anche il filone dell’economia pubblica, nelle sue diverse diramazioni in nuova economia del benessere o teoria della scelte pubbliche è sicuramente progredita sia dal punto di vista della teoria positiva che normativa (Mueller, 1998 per un’utile resoconto), ma, soprattutto nel suo filone normativa, non ha elaborato una soddisfacente teoria di come dovrebbero essere definite le scelte collettive. Anzi, il risultato più importante e più noto è il teorema della impossibilità di Arrow (1951, rivisto nel 1963)) che ha dimostrato che non è possibile derivare una scelta sociale che rispetti un numero limitato di ragionevoli postulati (unanimità, transitività, assenza di un dittatore, principio paretiano debole, dominio universale e illimitato, indipendenza dalle alternative irrilevanti) a partire dagli ordinamenti individuali delle preferenze, espresse in termini ordinali
, usando solo principi legati di razionalità invece che principi etici
. 
L’impossibilità di aggregazione delle preferenze ordinali individuali dimostrata da Arrow può essere superata, come ha dimostrato una abbondante letteratura successiva, solo allentando in vari modi i vincoli posti dai postulati, introducendo ad esempio la cardinalità dell’utilità e quindi la confrontabilità  interpersonale dell’utilità. Quest’ultimo sviluppo è stato però avversato, sulla scia di Arrow, dai teorici della nuova economia del benessere in quanto la cardinalità introduce dal punto di vista teorico un insoddisfacente elemento di arbitrarietà e dal punto di vista normativo è considerato inaccettabile, se non pericoloso. Se infatti, come sottolinea Mueller (1989, p. 395) è accettabile pensare che ciascun individuo nel prendere le sue decisioni private o pubbliche usi un ordinamento cardinale di utilità per valutare le alternative, non è accettabile che ciò possa avvenire per le scelte di un gruppo o della società confrontando ordinamenti cardinali individuali da parte dei cittadini stessi o, ancora peggio, da parte di un’autorità sovraordinata
. L’ipotesi di preferenze ordinali e non cardinali, se è sufficiente per definire una scelta che massimizzazione dell’utilità a livello individuale non lo è dunque a livello sociale. 
Ulteriori tentativi che hanno avuto larga eco in letteratura di fondare teoricamente dal punto di vista normativa le scelte collettive sono quelli di Rawls (1971) sviluppando un discorso sulla giustizia di tipo contrattualista e di Harsanyi (1955) sulla base di una approccio assiomatico sulla base dei principi utilitaristi benthamiani. Entrambi questi approcci, pur risultando interessanti e stimolanti, non sono stati ritenuti completamente soddisfacenti e sufficienti a fondare una teoria delle scelte collettive se non introducendo ipotesi etiche o informative ritenute arbitrarie.
Questo impasse teorico di derivare dall’impossibilità di derivare ordinamenti sociali sulla base degli ordinamenti individuali, come dimostrato da Arrow, a cui si è aggiunto anche il teorema dell’impossibilità del “Paretiano liberale” di Sen (1970) ha minato le possibilità di sviluppo della teoria del benessere sociale. Questa situazione di impasse ha portato alcuni autori (in particolare Davidson, 1986; e Gibbard, 1986) a proporre di rifondare la teoria del benessere sociale abbandonando l’approccio delle preferenze, derivate dalla scelta, come base per ordinare le alternative e riscoprendo la possibilità dei confronti interpersonali di utilità attraverso una definizione diretta di utilità come “intrinsic reward of life” e riconoscendo che si effettuano già confronti interpersonali di utilità già quando si attribuiscono desideri agli altri. In questo senso, Sen (1970, 1986, p.220) distingue tra la social welfare function e i social welfare functionals attraverso i quali ammettere la comparazione.
Rimane quindi aperto il dilemma su come estendere alle scelte collettive il modello dell’utilità casuale basato su decisori individuali per poter studiare le scelte di gruppo e l’interazione tra gli individui. Se è vero che il nostro interesse è soprattutto di tipo positivo (e non normativo) e modellistico-previsionale, per cui la nostra attenzione è spiegare come un gruppo prende le decisioni, non se la decisione è presa rispettando gli ordinamenti individuali, è anche vero che la nostra interpretazione sui processi decisionali dipende dal modello che assumiamo i membri del gruppo abbiano utilizzato. In parte, l’analisi statistica ci permette di selezionare quale modello si adatta meglio ai dati, ma il fondamento teorico del modello resta in ogni caso un elemento determinante per giudicarne la sua validità.

Queste argomentazioni saranno riprese nella sezione 3 che discute delle forme pssibile della funzione di benessere sociale, interpretabile anche come funzione dell’utilità di gruppo, come strumento teorico-matematico, che ha le sue radici nelle proposte di Bergson (1938) e Samuelson (1947) per rappresentare il passaggio dalla distribuzione dei beni tra gli individui al benessere collettivo o dalle funzioni di utilità individuali (come indicatore sintetico del benessere che ciascun individuo ricava dai beni che ha a disposizione) alla funzione di benessere collettiva (SWF, social welfare function o SGF, social group function).

che seguono si delineeranno alcune possibilità tenendo conto delle principali avvertenze suggerite dalla teoria economica.
3. Decisioni di trasporto interdipendenti

Molte decisioni di trasporto sono interdipendenti. Lo sono ad esempio le decisioni analizzate in modo sequenziale dal modello a quattro stadi sulla generazione, la destinazione, la modalità ed il percorso del viaggio
. In realtà il decisore considera congiuntamente tutti questi aspetti ottimizzando la scelta nel tempo e nello spazio sulla base dei propri vincoli economici, tecnologici e temporali e delle proprie preferenze.

Spesso l’interdipendenza non riguarda solo l’oggetto della scelta, ma anche i soggetti che la compiono. L’esempio più chiaro è rappresentato dalle scelte di mobilità prese in ambito familiare che rappresentano una grande parte della mobilità delle persone. Essere membro di una famiglia vuol dire condividere risorse, tempi e spazi (i mezzi di trasporto, il garage, gli orari del viaggio), svolgere attività in comune (i pranzi, i viaggi, le vacanze) e assumersi compiti specifici nell’ambito familiare (fare la spesa, portare i figli a scuola). Ciò pone problemi di coordinamento e sincronizzazione tra le decisioni dei membri della famiglia in almeno tre aree definite da Timmermans (2006) come: 

· decisioni riguardo l’allocazione e l’uso delle risorse (resource allocation and usage decisions), tipicamente l’auto di della famiglia:
· decisioni relative alla distribuzione dei compiti e del tempo (task and time allocation decisions), tipicamente riguardanti la gestione dei figli o gli acquisti, che possono essere affidate ad un solo membro della famiglia;
· decisioni riguardanti la partecipazione alle attività familiare (joint activity participation decisions), come i pasti e le attività sociali o i viaggi che coinvolgono tutti i membri della famiglia.

Studiare, modellizzare e prevedere la mobilità delle persone nel caso essa avvenga in un contesto familiare richiede che si tenga conto che queste non sono decisioni individuali isolate, bensì decisioni interdipendenti che coinvolgono tutti i soggetti della famiglia. Il filone di studio della mobilità delle persone basato sull’analisi delle attività che generano mobilità (activity-based approach) si sta muovendo in questa direzione, ma, secondo autorevoli commentatori (Timmermans, 2006), non è ancora sufficientemente sviluppato da tener conto della interdipendenza delle decisioni in ambito familiare
. 

Un’altra tipica istituzione che genera interdipendenza decisionale è l’impresa. Nell’ambito di un’impresa, infatti, le decisioni di trasporto vengono prese congiuntamente ad altre decisioni tecnologiche, organizzative e finanziarie e l’ottimizzazione dei viaggi deve realizzarsi a livello aziendale e non a livello di singola attività di trasporto. Nell’analisi delle interdipendenze possiamo mantenere la stessa tripartizione usata per la famiglia ed evidenziare che a livello di impresa si generano decisioni congiunte in materia di:

· allocazione delle risorse comuni nelle decisioni di trasporto,ad esempio nell’uso delle flotte aziendali, degli autisti o degli altri addetti alle spedizioni e ai trasporti. L’analisi economica ed ingegneristica dei trasporti considera un numero elevato di problemi di ottimizzazione delle risorse comuni. Si pensi ad esempio ai problemi di ottimizzazione dei viaggi per consegne multi-drop, multi-purpose, multi-picking, al consolidamento ottimale nel caso di molte destinazioni, alla definizione dei networks, ecc.;
· coordinamento dei tempi e dei compiti in relazione alle altre funzioni aziendali (marketing, produzione, magazzino, trasporto) in cui le decisioni di trasporto debbono essere coordinate con le altre decisioni strategiche aziendali. Un esempio tipico è la risoluzione del problema dei trasporti all’interno del più generale problema logistico attraverso la definizione dell’economic order quantity, in cui la ricerca della soluzione di ottimo deve considerare i costi logistici complessivi e non solo i trasporti;
· funzioni specifiche aziendali assegnate al trasporto: a volte, al puro trasporto vengono associati altri compiti di rilevante interesse aziendale quali la fatturazione e la riscossione. Anche in questo caso l’ottimizzazione dei trasporti si trova congiuntamente allo svolgimento ottimale delle altre funzioni.

La complessità delle interdipendenze decisionali che si svolgono a livello aziendale sopra descritte, alcune intra-trasportistiche, altre intra-aziendali, rendono assai complesso studiare e modellizzare il trasporto merci. Anche in questo caso, la letteratura, seppure faccia progressi continui, è ben lontana dal tener conto in modo soddisfacente dell’insieme delle interazioni coinvolte. Ciò ovviamente va a scapito della possibilità di capire e gestire in modo ottimale il trasporto merci.

Tale conclusione è ulteriormente rafforzata nel caso in cui le decisioni di trasporto merci non avvengano coinvolgendo solo un’azienda, ma coinvolgendo più aziende all’interno delle cosiddette catene logistiche, situazione tutt’altro che rara nell’attuale fase di disintegrazione dei cicli produttivi e di ampliamento dei mercati. In questo caso, infatti, le interdipendenze tra i decisori (e tra gli oggetti di scelta) si manifestano in modo ancora più stringente. Senza entrare nel dettaglio della descrizione si consideri che le catene logistiche prevedono:

· una molteplicità di aziende coinvolte;
· una molteplicità di decisori;
· una molteplicità di risorse comuni;
· la presenza di vincoli presenti in serie nella catena di natura tecnologica, organizzativa e spazio-temporali;
· un’ampia gamma di interessi coinvolti;
· un’intensa attività di contrattazione tra gli attori coinvolti;
· la possibilità di uscita dalla catena.
Tutto questo rende il compito dell’analista che voglia tener conto delle interdipendenze nelle scelta assai arduo.

4. Ipotesi sulle funzioni di utilità di gruppo

Data una funzione di benessere sociale à la Bergson-Samuelson, composta da indici di utilità cardinali ed tra di loro comparabili, sono possibili diverse forme funzionali per caratterizzarle matematicamente e rendere operativa l’analisi dei processi decisionali di gruppo.

Dalla letteratura sul benessere sociale mutuiamo la formulazione della funzione della seguente funzione di utilità isoelastica
 (Artoni, 2003) nel caso di due agenti a e b:
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 l’elasticità di sostituzione tra l’utilità di a e l’utilità di b
, i due casi estremi sono la sostituibilità nulla (
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). Il primo caso si ha quando è impossibile compensare la diminuzione di utilità di un individuo con l’aumento di utilità dell’altro. La sostituibilità infinita si verifica invece quando è sempre possibile compensare le variazioni di utilità di un individuo con una variazione in senso opposto di quella dell’altro.

Si può dimostrare che l’elasticità di sostituzione della funzione di utilità (1)

 è pari a:
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da cui seguono tre casi:

· Per 
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, da cui una funzione del benessere sociale, definita rawlsiana, con curve di indifferenza ad angolo retto con vertice collocato sulla bisettrice (sostituibilità nulla). La società o il gruppo caratterizzato da questa funzione esprime la massima avversione per la disuguaglianza. La corrispondente espressione analitica della funzione di utilità sociale è pari a 
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: l’aumento di utilità di un individuo, tenendo costante l’utilità dell’altro, non aumenta l’utilità della società o del gruppo. Nessuna compensazione è possibile tra le utilità dei membri del gruppo. 

· Per 
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, da cui una funzione del benessere sociale benthamiana (sostituibilità infinita). La corrispondente espressione analitica della funzione di utilità sociale è pari a 
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: l’utilità del gruppo è semplicemente la somma delle utilità individuali. C’è la massima compensazione possibile: l’aumento dell’utilità di un membro compensa una pari diminuzione dell’utilità dell’altro. C’è una implicita accettazione del principio della confrontabilità e cardinalità delle funzioni di utilità individuali. Questa formulazione è giustificata da Harsany (1955) sulla base di principi di razionalità  bayesiani.
· Per 
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, da cui una funzione del benessere sociale Cobb-Douglas, 
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, con curve di indifferenza a curvatura costante. L’implicazione è che è possibile mantenere costante l’utilità del gruppo ma il saggio marginale di sostituzione è decrescente: se si attribuiscono maggiori risorse ad un individuo il trasferimento compensativo all’altro è crescente. La formulazione moltiplicativa della funzione di benessere sociale è quella compatibile con le analisi di teoria dei giiochi di Nash (1950, 1953).
Come discute Ng (1981), ripreso da Mueller (1989) la principale differenza tra la formulazione additiva e quella moltiplicativa è che la prima è meno egualitaria della seconda in quanto due situazioni vengono comparate sulla base delle differenze di utilità, mentre la seconda sui rapporti. Si considerino ad esempio due situazioni: la situazione A in cui le utilità individuali sono 2 e 3, e la situazione B in cui le utilità individuali sono 1 e 5. Se la funzione di utilità sociale è additiva sarà preferita la seconda, la meno egualitaria, se è moltiplicativa la prima. Si noti anche che nella formulazione additiva è possibile la massimizzazione dell’utilità sociale anche in presenza di utilità negative per uno degli individui, mentre ciò non è possibile nella formulazione moltiplicativa.
Un’alternativa alla stima della funzione di utilità isoelastica da cui poi ricavare alternativamente la funzione di utilità sociale à la Rawls, additiva o moltiplicativa in base ai valori ottenuti per 
[image: image14.wmf]s

 è quella di stimare la funzione di utilità di gruppo multilineare (multi-linear group utility function) specificata nel seguente modo:
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già contenente una componente additiva ed una moltiplicativa dove 
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 è il parametro che rappresenta il peso del membro i e 
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sono i parametri di interazione intra-gruppo. Il modello assume che l’utilità del gruppo può essere rappresentata come l’utilità ponderata dei membri del gruppo con l’aggiunta degli effetti di interazione. Il peso 
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può essere interpretato come una misura del potere di influenza di un membro nel processo decisionale del gruppo. I parametri di interazione 
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moderano l’effetto di influenza individuale e riflettono l’interesse dei membri di un gruppo di acquisire una eguaglianza nell’utilità tra i membri. Maggiore è il parametro d’interazione, maggiore è l’interesse collettivo di eguaglianza nel gruppo. In questo modo il modello riflette sia il potere decisionale di ciascun membro all’interno del gruppo che la disponibilità del singolo ad adeguarsi ai desideri degli altri membri.

La GUF dell’equazione (3) ha il suo fondamento teorico nella teoria delle decisioni di gruppo (Eliashberg & Winkler, 1981, 1986; Harsanyi, 1955; Keeney, 1972; Messer & Emery, 1980). La GUF include diversi casi speciali.

· La funzione additiva (additive-type group utility function)
· La funzione compromesso (compromise-type group utility function)
· La funzione di resa (capitulation-type group utility function)
La funzione additiva, giustificata Harsanyi (1955), usa solo i primi componenti della funzione di utilità (3) e può essere espressa come:
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Una scrittura alternativa è la funzione compromesso (Manasco e Curry, 1989) espressa come:
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I membri del gruppo hanno peso uguale, un fatto supportato da qualche risultato empirico in alcune discipline (e.g., Davis & Rigaux, 1974; Munsinger, Weber & Hansen, 1975; Krishnamurthi, 1988), ma non in altre (Molin, Oppewal & Timmermans, 1997, 2000). 

Un altro caso speciale è rappresentato dalla funzione di resa in cui i membri del gruppo assumono i pesi degli altri membri del gruppo come propri. Essa è rappresentabile come
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dove 
[image: image27.wmf]i

w

, chiamato il peso di resa (concessione completa), rappresenta il peso medio degli altri membri relativamente al membro i, e 
[image: image28.wmf]i
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, chiamata utilità di resa, rappresenta l’utilità media degli altri membri relativamente ai membri I..

Un’ulteriore alternativa alla funzione multilineare è la funzione di tipo moltiplicativo a là Nash. L’utilità del gruppo è espressa come:
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L’equazione mostra come la funzione sia moltiplicativa senza punti di riferimento. Soddisfa gli assiomi di Nash (1950, 1953) per i giochi cooperativi con due giocatori.  Il modello di Nash assume che ogni membro del gruppo identifichi il suo risultato preferito e che il gruppo raggiunga un compromesso negoziando lungo la frontiera (Curry e Manasco, 1991). Gupta & Livne (1988), tuttavia, hanno argomentato che la definizione à la  Nash sia inappropriata quando si negozia su molti aspetti e suggeriscono la seguente definizione 
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Questa funzione di utilità usa il valore di resa come punto di riferimento. 

Definite le forme generali principali che possono assumere le funzioni di utilità, diventa un problema empirico verificare quale specificazione meglio si adatta ai dati dal caso in esame. Per poter stimare la funzione di utilità di gruppo, però, è necessario un modello di riferimento ed una strategia di raccolta dei dati: questioni che affronteremo nelle prossime sezioni. 
5. Modelli per lo studio delle decisioni interdipendenti

La letteratura sui modelli per lo studio delle decisioni interdipendenti (o di gruppo) ha visto,in particolare nell’ultimo decennio, una produzione assai ampia, seguendo approcci anche differenziati quali la teoria dei giochi, la teoria delle decisioni ed i modelli a scelta discreta. In questo articolo ci si sofferma in particolare su questi ultimi in quanto hanno uno spiccato orientamento econometrico-applicativo. Seguendo le indicazioni di Manski (1977, 2000), in questo filone di letteratura sono stati sviluppati modelli a scelta discreta “interattivi” che possono essere distinti in due principali categorie (Paglione, 2007): 

· i modelli di scelta individuale con interazione sociale (individual choice modelling with social interactions) che analizzano l’impatto sul processo di scelta di un agente individuale delle scelte fatte da altri agenti (parenti, amici, ecc.); 

· ed i modelli di scelta di gruppo che si focalizzano sull’analisi dell’interazione tra i membri di un gruppo durante un processo di scelta.
In questo articolo ci si concentrerà in particolare su questo secondo filone.

Il contesto di riferimento è il modello dell’utilità casuale in cui la probabilità di scelta di un’alternativa dipende dall’utilità di quella alternativa rispetto alle altre alternative disponibili, avendo supposto che il decisore abbia come obiettivo la massimizzazione della propria utilità. In termini più formali, la probabilità di scegliere l’alternativa i viene definita pari alla probabilità che l’utilità dell’alternativa i, 
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 sia maggiore o uguale all’utilità delle altre alternative presenti nell’insieme di scelta C dell’individuo n. 
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Questa formulazione è nota come teoria dell’utilità casuale (Random Utility Theory, RUT) ed il modello che ne consegue è noto come modello RUM (Random Utility Model). 

Se il decisore non è un individuo bensì un gruppo le cose cambiamo notevolmente in quanto si deve abbandonare l’ipotesi dell’individuo massimizzante ed adottare un criterio di scelta per il gruppo. Una possibilità è considerare che venga massimizzata l’utilità del gruppo definita secondo una delle funzioni di utilità descritte nel paragrafo precedente. 

Assumendo, per convenienza espositiva, che il gruppo m sia composto da due persone, A e B, e che abbia una funzione di utilità additiva – come si è fatto finora in molte applicazioni (Arora and Allenby, 199; Aribarg, et al., 2002; Dosman, et al., 2002; Zhang, et al. 2002, 2005, 2006a, 2006b) – la funzione di utilità del gruppo per un’alternativa i è esprimibile come:  
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Il gruppo sceglierà l’alternativa con l’utilità più elevata per il gruppo stesso per cui la probabilità di scelta dell’alternativa i può essere calcolata sulla base del modello dell’utilità casuale come indicato nella formula 
(9)

. L’utilità di una alternativa è scomponibile in una parte sistematica  GOTOBUTTON ZEqnNum738255  \* MERGEFORMAT  che può essere stimata e una parte residuale 
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che rimane ignota al modellista,per cui l’equazione  (10)

 diventa:
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La parte sistematica od osservabile può essere riscritta come 
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, vale a dire può essere stimata in relazione alle variabili esplicative 
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 (con k=1,..N) specifiche dell’alternativa i per cui ad ogni parametro viene associato un coefficiente 
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. Tale stima può avere luogo se si dispone dei dati di scelta tra le stesse alternative a livello individuale, attraverso i modelli di scelta discreta individuale della famiglia logit o probit. Ne segue che per stimare il modello di scelta di un gruppo e per poter analizzare l’influenza di ciascun membro del gruppo nel processo di scelta è necessario disporre anche di osservazioni sui processi di scelta individuali.

Sostituendo la scrittura 
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 per ciascun individuo nell’equazione 
(11)

 ed ipotizzando, come in (Arora and Allenby, 1999; Aribarg, et al., 2002; Puckett and Hensher, 2006), che ogni individuo abbia una influenza specifica a livello di attributo (non di alternative), in modo tale che il parametro che misura l’influenza a livello decisionale  GOTOBUTTON ZEqnNum224399  \* MERGEFORMAT  varia a seconda dell’attributo k considerato e del membro del gruppo m, si ottiene la
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Si noti che anche se i due membri scelgono la stessa alternativa i, ciascuno ha utilità marginali diverse associate a ciascun attributo e ad ogni alternativa. Questo modello è stato denominato in letteratura come power model, in quanto permette di misurare l’influenza esercitata nel processo decisionale da ciascun membro del gruppo a livello di attributo.

Nel caso di scelta tra tre alternative 1, 2 e 3, la versione estesa del modello di scelta di un gruppo di due persone, A e B, si presenta come segue:
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Date 3 alternative e 2 persone, ci sono 9 scelte possibile. 3 saranno casi di accordo in cui entrambi scelgono la stessa alternativa (11, 22, 33), mentre 6 saranno casi di disaccordo. Stimando questo modello nelle versione ristretta ai soli casi di accordo, o nella versione completa comprendente sia i casi di accordo che di disaccordo, si ottiene una stima del potere di influenza (cioè di 
[image: image49.wmf]mk

t

) di ciascun membro del gruppo a livello di attributo.

Questo stesso modello è utilizzabile oltre che per studiare il potere del singolo di influenzare la scelta del gruppo, anche per lo studio della disponibilità del singolo a raggiungere un compromesso fra le proprie preferenze e quelle degli altri membri del gruppo come esporremo brevemente parlando del metodo MIGI nella prossima sezione.

6. Strategie di raccolta dei dati

Raramente esistono dati già raccolti 
sulle scelte rivelate o dichiarate per studiare le dinamiche dei processi decisionali all’interno dei gruppi. È pertanto quasi sempre necessario ideare una strategia di raccolta dei dati. Nel caso ci si affidi ai dati di preferenza dichiarata, o a combinazioni di dati di preferenza dichiarata e preferenza rivelata, è necessario ideare un vero e proprio disegno sperimentale.

Non esiste un disegno sperimentale ideale. È assai probabile che il disegno sperimentale vada adattato al tipo di problema studiato ed al contesto di studio. In letteratura, in particolare grazie al lavoro di D. Hensher e colleghi, ci sono diverse sperimentazioni in proposito.

Prima di illustrarle in dettaglio è bene, comunque, distinguere tra due tipologie di gruppo. Un primo tipo è rappresentato da quei gruppi che debbono giungere ad una decisione collettiva condivisa. Questi gruppi hanno spesso la natura di istituzioni sociali o economiche, come la famiglia o l’impresa. In questo caso i membri del gruppo devono necessariamente convergere, dopo una discussione diretta o informale, ad una decisione comune su temi che riguardano il gruppo stesso. Pertanto alcuni membri, su alcuni aspetti, dovranno fare delle concessioni agli altri membri, cioè rinunciare in parte alle proprie preferenze per adattarle a quelle degli altri componenti del gruppo. In altri casi invece la decisione congiunta è una possibilità, ma non un epilogo necessario. È il caso, ad esempio, delle relazioni commerciali che avvengono in una catena dell’offerta in cui, tramite un processo di contrattazione, le parti possono accordarsi su determinati comportamenti collettivi, ma possono anche non raggiungere un accordo ed “uscire dal gioco” come si direbbe nel gergo della teoria dei giochi..

Data la diversa natura dei termini di contrattazione caratterizzanti le due tipologie di gruppo le strategie di raccolta dati differiscono nei due diversi contesti.

Nei paragrafi successivi si illustreranno brevemente le tre metodologie recentemente proposte da Hensher e dai suoi colleghi: il metodo IACE (Interactive Agency Choice Experiment) (Brewer e Hensher, 2000; Hensher, 2003; Rose e Hensher, 2003), il metodo MIGI (Minimun Information Group Inference) (Puckett and Hensher, 2006), ed il metodo SEAL (Stated Endogenous Attribute Level) (Puckett, Hensher e Rose, 2007).

IACE è una metodologia pensata per cogliere l’interazione tra due o più agenti, sia che questa porti ad una soluzione di accordo, che di disaccordo. Nel caso di due agenti, gli scenari ipotetici che descrivono le alternative di scelta vengono somministrati al primo agente che esprime le sue preferenze. Successivamente gli stessi scenari vengono somministrati al secondo agente, in presenza o in assenza di informazioni sulla scelta del primo agente. Le scelte dei due agenti sono indipendenti, per questo l’approccio è definito IACE con agenti indipendenti. A questa prima fase dell’analisi dell’interazione ne segue una seconda in cui solo gli scenari per cui non si è ottenuta la stessa scelta vengono nuovamente somministrati agli stessi agenti. In questa seconda fase gli agenti hanno la possibilità di rivedere le scelte precedentemente dichiarate sulla base delle preferenze dell’altro membro del gruppo. Se la seconda fase non porta alla convergenza nella scelta tra le alternative (accordo) si procede con una terza fase. Procedendo in questo modo l’analista può seguire il processo di convergenza analizzando le eventuali revisioni successive delle scelte effettuate oppure constatando la non convergenza delle stesse e quindi interrompendo ad un certo punto il processo iterativo. Ogni fase fornisce informazioni sul processo iterativo di contrattazione che può essere opportunamente modellizzato ricavandone informazioni sui fattori che lo guidano.

Rose e Hensher (2003) hanno ipotizzato, ma non ancora implementato, una forma di IACE con agenti interdipendenti in cui agli agenti viene chiesto di decidere come gruppo. Non hanno però chiarito a sufficienza se è indispensabile che il gruppo si accordi su una scelta, oppure se possono mantenere scelte distinte e come queste verrebbero registrate e gestite.

Tre diversi modelli econometrici sono stati proposti per analizzare i dati così raccolti: a) il modello probit multivariato, b) il modello mixed logit (or multinomial probit), c) ed il modello (nested) logit con covarianze eterogenee (Hensher, 2003, p. 5).

Il metodo IACE ha però finora avuto poche applicazioni a causa del fatto, come riconoscono gli stessi autori, che è assai difficile da implementare: richiede molte interviste fatte in modo ricorsivo a molti agenti procedura che rende questa metodologia costosa in termini di tempo e di risorse quando si voglia andare al di là del focus group
.

Per superare queste difficoltà Hensher e Puckett (2006) formulano un modello generale, detto IIIP (inferred influence and integrative power), e all’interno di questo quadro teorico selezionano il modello MIGI (Minimum Information Group Inference). Come testimoniato dal nome con questo metodo si cerca di ottenere risultati sulle scelte di gruppo e sui parametri di potere di influenza e di disponibilità al compromesso di ciascun agente con il minimo di sforzo di raccolta di dati possibile, senza, cioè, ricorrere all’osservazione esplicita dell’interazione (come il metodo IACE), bensì utilizzando la sola conoscenza delle scelte di ciascun agente.

MIGI modellizza la struttura di influenza nelle scelte di gruppo tramite il power model e quindi inferisce e modellizza il processo di revisione\concessione fino ad arrivare alla situazione di equilibrio (di accordo o disaccordo). L’inferenza avviene sulla base di un algoritmo che coordina le informazioni sull’ordinamento delle alternative raccolte durante l’intervista. L’intervista presenta quindi oltre alle alternative, come nella tradizionale intervista di preferenze dichiarate, anche domande ulteriori relative all’ordinamento ed alla accettabilità delle alternative (vedi Figura 1). Quest’ultimo punto è importante per evitare di inferire la possibilità di negoziazione quando invece non ci può essere.
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Fig. 1 – Videata del metodo MIGI

Il modello permette così di stimare la scelta del gruppo e di analizzare le sue determinanti. Pur non essendo necessariamente superiore all’osservazione diretta del processo di negoziazione, gli autori sostengono che MIGI permette di inferire il potere di influenza di ciascun agente all’interno del processo di negoziazione (e quindi la probabilità di accordo\disaccordo) quando altri metodi non sono disponibili. Il potere di influenza di ciascun agente a livello di attributo è stimate tramite il power model (seguendo Dosman and Adamowicz, 2003). In sintesi, l’ipotesi su cui si basa il MIGI è che le informazioni sull’ordinamento delle preferenze e l’accettabilità delle alternative permettono di ottenere risultati simili all’osservazione diretta del processo interattivo che viene replicato dal metodo IACE in cui la scelta viene richiesta agli agenti sequenzialmente ed indipendentemente.
Oltre al power model, MIGI stima anche il concession model, vale a dire la disponibilità dell’agente non-focale di accettare la scelta dell’agente focale
.

Il metodo SEAL (Stated Endogenous Attribute Level) (Puckett et al. 2007) coglie un altro aspetto importante del processo di negoziazione, cioè la “revisione” degli attributi delle alternative. Mentre nei due metodi precedenti gli attributi delle alternative sottoposte sceltala giudizio degli intervistati sono prefissate dai ricercatori (nel modo più realistico possibile sulla base della letteratura o dei focus group), nel SEAL viene chiesto agli intervistati di ridefinire gli attributi delle alternative per renderle accettabili date le loro preferenze, ché procedura che equivale a chiedere all’intervistato di definire la propria “migliore offerta”. In questo senso gli attributi diventano endogeni. Lo schema di intervista in questo caso si presenta come nella figura 2, in cui, rispetto alla metodologia precedentemente illustrata, è stata aggiunga una colonna che l’intervistato può compilare per ridefinire gli attributi dell’alternativa da lui preferita.

I dati sulle alternative di partenza, accettate o rifiutate, alle proposte di ciascun intervistato ed alle successive accettazioni, rifiuti o revisioni da parte degli altri intervistati costituiscono una importante base di informazioni sul processo di negoziazione e sull’eventuale convergenza verso un accordo\disaccordo tra le parti. Inoltre è facilmente analizzabile anche il potere di influenza esercitato da ciascun membro. Questo metodo rappresenta attualmente solo una proposta metodologica, non essendo stato ancora applicato e quindi non essendo stato concretamente valutata la sua efficacia ed la sua sostenibilità in termini di costi.
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Figura 2 – Videata del metodo SEAL

7. Applicazioni

Si illustrano di seguito tre applicazioni che hanno recentemente visto coinvolti gli autori di questo articolo:

· la scelta della destinazione per una gita domenicale da parte di una famiglia;
· la scelta delle caratteristiche della propria residenza da parte di una famiglia;
· la definizione delle caratteristiche di un servizio di Park-and-buy da parte dei negozianti e dei loro clienti.

7. 1 La scelta della destinazione per una gita domenicale da parte di una famiglia

La raccolta dei dati ha riguardato 16 famiglie della provincia di Treviso: madre, padre e figlio/a
. 

L’intervistatore ha posto la seguente domanda: “Supponiamo che una domenica del mese di maggio decidiate di fare una gita in una località vicina, quale delle tre alternative scegliereste?”.
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Figura 3 – Videata della prima applicazione

Ogni alternative è caratterizzata da un luogo di destinazione, una modalità di trasporto, un tempo totale di viaggio andata e ritorno, un tipo di pranzo ed un costo totale. Ciascuno di questi attributi è caratterizzato dai livelli descritti nella tabella 1.

Tabella 1 - Attributi e livelli

	ATTRIBUTI
	LIVELLI

	Destinazione


	Mare, Montagna, Città

	Modalità di trasporto


	Auto, Treno, Corriera

	Tempo di viaggio (a/r)
	Da 1h a 5h



	Tipo di pasto


	Al sacco, Snack bar/pizzeria, Ristorante



	Spesa totale
	Da 25 Euro a 150 Euro



Ogni membro ha risposto individualmente ed indipendentemente a 15 esercizi di scelta, identici per ogni membro della famiglia. Quindi la famiglia come gruppo ha risposto collettivamente agli stessi esercizi, discutendo al suo interno le scelte.

Tabella 2 - Coefficienti della funzione di utilità per ogni membro della famiglia e per l’intera famiglia

	Attributi e livelli
	β Padre
	t-ratio
	β Madre
	t-ratio
	β Figlio
	t-ratio
	β Famiglia
	t-ratio

	Mare
	0.249
	0.801
	0.852
	2.642
	-0.002
	-0.007
	0.181
	0.550

	Città
	0.223
	0.969
	0.876
	3.562
	-0.147
	-0.716
	0.471
	1.871

	Automobile
	1.801
	8.131
	1.684
	7.130
	0.468
	2.806
	2.013
	8.073

	Treno
	0.685
	2.882
	0.970
	4.327
	0.105
	0.560
	0.850
	3.555

	Tempo di viaggio
	-0.241
	-1.612
	-0.021
	-0.146
	-0.343
	-2.496
	-0.502
	-3.154

	Snack bar
	-0.168
	-0.616
	0.445
	1.640
	-0.206
	-0.819
	0.297
	1.042

	Ristorante
	-0.697
	-0.970
	0.651
	0.893
	-1.125
	-1.637
	0.220
	0.291

	Spesa totale
	0.002
	0.283
	-0.016
	-2.288
	0.008
	1.282
	-0.010
	-1.358


Rispetto alla gita in montagna, il padre ha una leggera preferenza (non statisticamente significativa) per il mare e la città, la madre invece preferisce in modo significativo la città ed il mare, mentre il figlio è indifferente tra montagna e mare collocando la città all’ultimo posto.

Rispetto alla modalità di trasporto, i genitori prediligono l’automobile rispetto alla corriera ed al treno, mentre il figlio ha anche una preferenza per l’automobile ma meno netta. La distanza misurata con il tempo di viaggio incide negativamente in modo significativo soprattutto per il figlio e per il padre. Ha invece scarso rilievo per la madre.

Il padre accetterebbe il pranzo al sacco o lo snack, mentre la madre predilige lo snack bar o il ristorante. Il ristorante è invece il meno gradito per il figlio.

La sensibilità rispetto alla spesa totale per l’intera gita è senz’altro maggiore nel caso della madre, rispetto al figlio ed al padre. Per quest’ultimo è una variabile non significativa.

Si configura dunque una scelta in cui le preferenze dei tre membri famigliari hanno funzioni di utilità con coefficienti diversi, facendo pensare ad un ordinamento delle preferenze diverso.

In che modo le preferenze individuali contano nel determinare la scelta collettiva? Chi decide e chi accetta scelte per lui non ottimali? Questo è l’interrogativo di ricerca cui si è cercato di dare una risposta. 

Poiché l’intervista prevedeva che la famiglia, come gruppo, rispondesse allo stesso questionario, utilizzando gli stessi scenari di scelta già esaminati a livello individuale, è stato possibile stimare i coefficienti della funzione di utilità del gruppo. Essi sono riportati nella penultima colonna della tabella 2. La città è preferita rispetto al mare. L’automobile è fortemente preferita rispetto alla corriera ed al treno. Il tempo di viaggio pesa molto nella scelta. Lo snack bar è la modalità preferita per il pranzo e la spesa totale conta anche se non in modo molto significativo statisticamente. Ma quanto ha pesato ciascun componente nella decisione famigliare a livello di ciascun attributo e livello?

Per rispondere a questo quesito è necessario stimare il power model, previo una precisazione metodologica. Questo esercizio applicativo ha coinvolto gruppi formati da 3 anziché 2 persone, come ipotizzato nel paragrafo precedente. Tale differenza pone alcuni problemi nella formulazione degli “indici di potere” (cioè i () che non sono di facile soluzione. Infatti, mentre tra 2 persone, ad esempio padre (P) e madre (M), un indice di potere può essere normalizzato tra 0 e 1, nel caso di 3 persone, ad esempio padre, madre e figlio (F), l’“indice di potere” si dovrebbe esprimere reciprocamente, tra P e M e viceversa, tra P e F e viceversa, e tra F ed M.

Per ovviare a questo problema il potere di ciascun componente è stato studiato relativamente agli altri due componenti, sommando di volta in volta le utilità sistematiche (calcolate sulla base dei coefficienti individuali esposti nella tabella 2) del resto del gruppo rispetto a quello di riferimento. Si sono quindi stimate distintamente le seguenti 3 equazioni che sono in linea con l’equazione (11)

:
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La prima stima il potere di influenza del padre ((P) rispetto alla madre ed al figlio, la seconda il potere di influenza della madre ((M) rispetto al padre ed al figlio e la terza quello del figlio ((F) rispetto al padre ed alla madre. I risultati della stima di queste equazioni sono riportati nella tabella 3.

Tabella 3 – Il potere di influenza di ciascun membro della famiglia

	
	Tau_padre
	t-ratio*
	Tau_madre
	t-ratio*
	Tau_figlio
	t-ratio*

	Mare
	1.1131
	1.43
	-0.1092
	-0.81
	0.8344
	1.69

	Città
	0.5094
	0.36
	0.4941
	0.52
	0.5038
	0.86

	Automobile
	0.3964
	0.09
	0.4376
	0.25
	0.4879
	1.91

	Treno
	0.5759
	0.40
	0.3349
	0.00
	0.5191
	1.22

	Tempo di viaggio
	-1.1046
	-1.12
	0.1462
	-0.65
	2.9533
	1.34

	Snack bar
	-0.1424
	-0.67
	0.8194
	1.40
	-0.0408
	-0.63

	Ristorante
	-3.1051
	-1.01
	0.8259
	1.62
	-0.2471
	-0.82

	Spesa totale
	-0.1971
	-0.71
	0.7607
	1.56
	0.1950
	-0.42


*t-ratio rispetto a H0: 
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Poichè il confronto è tra il potere di influenza di un componente rispetto agli altri 2, in una situazione di equilibrio ci si aspetta che il (individuale sia pari a 0.33. Su questa base, ricordando che la madre mostrava una forte preferenza per il mare e per la città rispetto agli altri componenti, possiamo concludere che sul mare come destinazione della gita domenicale la madre mostra poca influenza, mentre il padre ed il figlio influiscono sul risultato facendo abbassare il peso che all’attributo viene concesso a livello famigliare. Sulla destinazione città la situazione è più equilibrata: ciascun membro forza verso il proprio valore da cui risulta una soluzione compromissoria.

Il coefficiente famigliare per l’automobile è più alto dei coefficienti dei singoli individui. I (individuali sono tutti maggiori di 0,33. In questo caso le preferenze individuali, già singolarmente favorevoli all’automobile rispetto alle altre modalità, sembrano essersi ulteriormente rafforzate. Per il treno invece il coefficiente famigliare è ad un livello intermedio e vicino a quello della madre, la quale però a livello di (,mostra un valore più basso degli altri due membri della famiglia. Rispetto al tempo di viaggio, l’avversione per un allungamento dei tempi di percorrenza a livello famigliare è maggiore di quanto espresso da ciascun individuo. Ricordando che il figlio era particolarmente sensibile al tempo, è sensato che il (del figlio risulti molto superiore a 0,33 mentre quelli dei genitori sono decisamente inferiori alla soglia (in particolare il padre). Sulla modalità del pranzo, i coefficienti del padre e del figlio erano di segno opposto rispetto alla madre che preferiva il ristorante e lo snack bar. A livello di famiglia i coefficienti sono simili a quelli della madre, ma non il loro ordinamento. Come era logico attendersi, la madre mostra (nettamente positivi, mentre gli altri membri (negativi. Il modello ha pertanto registrato il potere di influenza della madre, che ha spinto verso modalità diverse dal pranzo al sacco.

Anche nel caso della spesa totale la maggiore sensibilità (negativa) era della madre. Il risultato a livello di famiglia dà ragione alla madre, anche se a livello più basso. I coefficienti (segnalano coerentemente la notevole influenza della madre rispetto a questo attributo.   

7.2 La scelta delle caratteristiche della propria residenza da parte di una famiglia

Questa seconda applicazione ha nuovamente coinvolto famiglie di tre persone, intervistate con una metodologia simile a quella appena presentata, ma incentrata su un problema diverso: la scelta del luogo di residenza in relazione alle sue caratteristiche in termini di costo dell’affitto (reale o figurativo), di accessibilità rispetto al luogo di lavoro o studio abituale e dei livelli di inquinamento acustico ed atmosferico a cui è soggetta.

L’applicazione riproduce uno studio già condotto da Rotaris (2007) con la differenza che invece che un membro rappresentativo del nucleo famigliare vengono intervistati tre componenti per ciascuna famiglia (madre, padre e figlio) al fine di comprendere se ci sono se esiste un membro rappresentativo capace di cogliere oppure influenzare le preferenze famigliari. 

L’interrogativo di ricerca, che in termini tecnici potremmo definire sulla bontà del modello unitario (Timmermans, 2006), è particolarmente rilevante in quanto la scelta del luogo di residenza è una tipica scelta fatta a livello di famiglie, mentre molto spesso le esigenze di economicità e di rapidità nel condurre le ricerche sulla localizzazione e sul traffico portano ad usare l’ipotesi dell’esistenza di un membro rappresentativo delle preferenze dell’intero gruppo famigliare.

Metodologicamente, ad ogni individuo coinvolto nell’indagine è stata fatta un’intervista personale composta di due parti. Nella prima parte sono state poste domande relative alle caratteristiche dell’attuale abitazione e del luogo di residenza (comune di appartenenza, livello percepito ed accettabilità di inquinamento atmosferico, inquinamento acustico e accessibilità); all’importo dell’affitto pagato (o presunto, nel caso l’abitazione fosse stata di proprietà dell’intervistato); alla necessità che l’amministrazione locale adotti politiche di gestione della mobilità e di tutela dell’ambiente; ed alle caratteristiche socio-economiche dell’intervistato. Sulla base dei dati così raccolti è stato possibile definire per ciascun intervistato le caratteristiche dell’attuale scelta localizzativa che, da ora in avanti, definiremo status quo. 

Nella seconda parte dell’intervista
 sono stati proposti 16 esercizi di scelta in cui si chiedeva all’intervistato di dichiarare la propria preferenza fra un’abitazione con le stesse caratteristiche di quella attuale (come descritta dallo stesso intervistato durante la prima parte dell’intervista) e due ipotetici luoghi di residenza differenti rispetto lo status quo in termini di: affitto, inquinamento atmosferico, inquinamento acustico e accessibilità. La descrizione degli attributi utilizzati per descrivere le alternative di scelta ipotetiche è riportata nella tabella 4, mentre nella figura 4 si riporta un esempio di esercizio di scelta ipotetica.
Tabella 4  – Gli attributi utilizzati per descrivere le alternative di scelta

	Affitto:
	Inquinamento acustico 

	Pari a quello (ipotetico) attuale
	Casa silenziosa

	Inferiore del 10%
	Casa poco rumorosa

	Superiore del 10%
	Casa piuttosto rumorosa

	Inferiore del 20%
	Casa molto rumorosa

	Superiore del 20%
	

	
	

	Inquinamento atmosferico
	Accessibilità

	Molto basso
	Tempo per raggiungere il posto di lavoro/studio: 

pari a metà di quello attuale

	Entro il limite di tolleranza
	Tempo per raggiungere il posto di lavoro/studio: 

pari a quello attuale

	Piuttosto elevato
	Tempo per raggiungere il posto di lavoro/studio: 

maggiore di metà di quello attuale

	Decisamente elevato
	


La scelta degli attributi e delle loro modalità ha rappresentato una delle fasi più delicate della ricerca e si è basata anche sulle soluzioni adottate nei casi di studio analoghi riportati in letteratura. Le difficoltà erano legate all’esigenza di descrivere in modo chiaro ed univocamente interpretabile i livelli di inquinamento atmosferico ed acustico evitando di impiegare unità di misura poco conosciute o scarsamente utilizzate dalla collettività. Si è, quindi, trattato di trovare il giusto compromesso fra la comprensibilità della descrizione degli attributi inclusi negli esercizi di scelta e la loro precisione, privilegiando, nella ricerca in esame, la prima delle due caratteristiche.
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Figura 4 - Esempio di esercizio di scelta ipotetica

Rispetto ad altri studi in materia, questa applicazione si caratterizza, oltre che per il fatto di essere condotta sia a livello individuale che a livello famigliare, anche per studiare congiuntamente la scelta tra costo in termini di affitto, accessibilità e qualità ambientale acustica ed atmosferica.

L’indagine, condotta su un campione di 38 famiglie residenti prevalentemente nel Friuli Venezia Giulia e nelle Marche, ha confermato a livello individuale quanto già descritto da Rotaris (2007). La tabella 5 riporta i risultati su tutto il campione indistintamente e per ciascun componente del gruppo famigliare distinto per ruolo. In tutti i casi l’inquinamento atmosferico è la variabile più significativa nel guidare la scelta, seguita dall’affitto, dall’accessibilità e per ultimo dall’inquinamento atmosferico. La costante ASC_SQ, riferita alla terza alternativa, lo status quo, coglie la resistenza a cambiare casa a parità delle altre condizioni espresse dal modello. Essa è significativa in tutti i casi ad eccezione delle madri.

Tabella 5 – Coefficienti della funzioni di utilità per vari gruppi di intervistati

	
	Tutti
	
	Figlio
	
	Madre
	
	Padre
	

	Variabili
	Coeff.
	t-ratio
	Coeff.
	t-ratio
	Coeff.
	t-ratio
	Coeff.
	t-ratio

	ASC_ status quo
	0.262
	3.81
	0.440
	3.66
	0.100
	0.80
	0.236
	2.04

	Affitto
	-0.007
	-12.97
	-0.007
	-7.23
	-0.009
	-8.20
	-0.007
	-7.12

	Inquinamento atmosferico
	-1.125
	-19.28
	-0.912
	-10.00
	-1.374
	-11.77
	-1.199
	-11.61

	Inquinamento acustico
	-0.350
	-6.50
	-0.394
	-4.33
	-0.342
	-3.37
	-0.307
	-3.38

	Accessibilità
	-0.057
	-9.65
	-0.077
	-7.63
	-0.067
	-4.81
	-0.038
	-4.53


Nonostante la struttura delle preferenze sia abbastanza simile esistono delle differenze tra i diversi membri famigliari come mostra la tabella 6 che riporta la differenza percentuale tra i coefficienti per ruolo famigliare e l’intero campione, vale a dire il componente famigliare medio. Senza entrare qui in un confronto dettagliato tra le utilità dei componenti, con riferimento agli interrogativi di ricerca precedentemente sollevati ci chiediamo se le differenze negli ordinamenti di scelta sono statisticamente significative in modo tale che  affidarsi ad un membro rappresentativo comporrebbe un errore rilevante.

Tabella 6 - Differenza percentuali tra coefficienti complessivi e quelli individuali

	Variabili
	Figlio
	Madre
	Padre

	ASC_ status quo
	68%
	-62%
	-10%

	Affitto
	-6%
	20%
	-8%

	Inquinamento atmosferico
	-19%
	22%
	7%

	Inquinamento acustico
	12%
	-2%
	-12%

	Accessibilità
	36%
	18%
	-33%


Un primo modo di rispondere a questa domanda è calcolare il loglikelyhood ratio test (LRT) tra il modello aggregato (tutti) ed i singoli modelli individuali. Come mostra la tabella 7, il test ci permette di rigettare l’ipotesi nulla che la struttura delle preferenze di ciascun membro sia uguale a quella media famigliare. 

Tabella 7 - Loglikelyhood ratio test sui modelli restricted e unrestricted
	
	Tutti
	Figlio
	Madre
	Padre


	LRT Test:

 2*(L*-LL)
	p-value della chi-quadro

	Loglikelyhood 

Ottimale
	-1181.9
	-407.8
	-365.6
	-364.2
	88.5
	1.04862E-14

	Gradi di libertà
	5
	5
	5
	5
	
	


Diventa allora rilevante continuare a studiare il problema interpellando tutti i membri della famiglia ed analizzare il processo decisionale famigliare ed il potere di influenza dei singoli membri suddivisi per ruolo. Ciò è fattibile ricorrendo ai modelli esposti nel paragrafo precedente. La tabella 8 riporta le stime dei coefficienti di utilità della famiglia e le differenze percentuali con i coefficienti dei singoli membri famigliari.

Tabella 8 – Stima per la famiglia

	Variabili
	Coeff.
	t-ratio
	Figlio
	Madre
	Padre

	ASC_ status quo
	0.333
	2.65
	32%
	-70%
	-29%

	Affitto
	-0.009
	-8.34
	-22%
	-1%
	-24%

	Inquinamento atmosferico
	-1.346
	-11.66
	-32%
	2%
	-11%

	Inquinamento acustico
	-0.248
	-2.47
	59%
	38%
	24%

	Accessibilità
	-0.079
	-6.44
	-2%
	-15%
	-52%


La tabella 9 riporta i tau relativi al power model stimato come descritto nella sezione presentente. Il valore di riferimento è sempre 0,33, essendo sempre 3 i membri del gruppo famigliare intervistati.

Tabella 9 – Stima dei coefficienti (senza interazioni 

	
	Figlio
	
	Madre
	
	Padre
	

	Variabili
	Coeff.
	t-ratio*
	Coeff.
	t-ratio*
	Coeff.
	t-ratio*

	ASC_Status quo
	0.235
	-0.75
	0.225
	-0.83
	0.463
	0.99

	Affitto
	0.749
	3.32
	0.866
	2.48
	0.727
	3.24

	Inquinamento atmosferico
	0.690
	5.34
	0.928
	5.34
	0.770
	4.27

	Inquinamento acustico
	1.077
	2.13
	1.257
	3.67
	1.259
	4.07

	Accessibilità
	0.687
	1.76
	0.487
	1.22
	0.568
	2.19

	Rho-quadro aggiustato
	.44197
	
	.45263
	
	.44890
	


*t-ratio rispetto a H0: 
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Come si vede dalla tabella 9 si ottiene un caso molto particolare, diverso da quello precedente, in cui tutti i (sono maggiori di 0,33. Ciò fa pensare che non ci siano preferenze contrapposte o molto eterogenee sul problema specifico e che ciascun membro abbia un certo potere di influenza nelle dinamiche del gruppo. L’utilità di ciascun membro, dunque, è rilevante al fine della decisione familiare. Probabilmente in questo caso la funzione di utilità del gruppo non è solo additiva (a là Bentham), ma è vicina a quella a là Rawls, in cui conta l’utilità del membro più debole. Ciò può essere testato stimando la funzione di utilità isoelastica o multi-lineare. La tabella 10 riporta il risultato ottenuto stimando la funzione multilineare introducendo un termine di interazione per l’inquinamento acustico. Si noti che questo assume valore positivo confermando l’ipotesi che l’utilità del gruppo contiene un elemento di interazione altruistica: aumenta quando le utilità individuali si muovono nella stessa direzione. Inoltre l’introduzione di questo termine migliora la significatività statistica dell’intero modello (Rho-quadro aggiustato).

Tabelle 10 – Stima dei coefficienti (con interazioni

	
	Figlio
	
	Madre
	
	Padre
	

	Utilità sistematica
	Coeff.
	t-ratio*
	Coeff.
	t-ratio*
	Coeff.
	t-ratio*

	ASC_Status quo
	0.235
	-0.75
	0.225
	-0.83
	0.463
	0.99

	Affitto
	0.745
	3.22
	0.718
	1.67
	0.618
	2.16

	Inquinamento atmosferico
	0.717
	5.65
	0.974
	5.60
	0.832
	4.79

	Inquinamento acustico
	2.132
	3.04
	2.658
	5.13
	3.125
	6.14

	Accessibilità
	0.685
	1.73
	0.467
	1.04
	0.548
	1.94

	Prodotto utilità sistematiche 

inquinamento acustico
	0.619
	1.00
	1.078
	2.44
	1.557
	3.57

	Rho-quadro aggiustato
	.44533
	
	.46351
	
	.46789
	


*t-ratio rispetto a H0: 
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È però opportuno anche notare che i valori dei ( più elevati sono quelli della madre, in particolare per l’affitto e per l’inquinamento atmosferico, coerentemente al fatto che i relativi coefficienti della funzione di utilità della famiglia sono molto simili a quelli della madre e superiori a quelli degli altri due membri. Relativamente all’inquinamento acustico tutti i membri familiari si sono dimostrati singolarmente più sensibili di quanto lo abbia recepito la famiglia. Questo fa pensare ad un processo di revisione delle preferenze di ciascun membro. Sull’accessibilità, invece, l’utilità del figlio sembra prevalere su quella degli altri, ciò emerge sia dall’analisi del (che dal confronto tra i coefficienti della famiglia e dei singoli membri.

In conclusione, pur riscontrando molte affinità nella struttura delle preferenze dei diversi membri della famiglia, il modello unitario basato sul componente rappresentativo non costituisce l’approccio ottimale, mentre lo studio che distingue per ruolo familiare e l’analisi del processo decisionale familiare permette di cogliere meglio le diverse attitudini dei membri del nucleo familiare.

7.3 La definizione delle caratteristiche di un servizio di Park-and-buy da parte dei negozianti e dei loro clienti.

La terza applicazione riguarda la logistica urbana nel tentativo di armonizzare la distribuzione urbana delle merci con la mobilità dei passeggeri e con la qualità e la competitività urbana. L’applicazione verifica la fattibilità del progetto Park&Buy (P&B), un progetto pilota sperimentato a Siena per due settimane nel 2004 nell’ambito del programma europeo RTD eDRUL EUR. Come spiegato dal website
 , alle automobile private non è consentito entrare nel centro città (eccetto per i residenti). Per non penalizzare i 750 negozi localizzati in quell’area rispetto agli acquisti dei residenti e dei turisti, il servizio P&B provvede alla consegna dei prodotti acquistati nei negozi del centro nei parcheggi esterni alla città o negli hotel in cui si trovano i turisti. Il servizio è gestito da una apposita agenzia dotata di mezzi informatici e di una flotta di automezzi propria. 

La ricerca da noi condotta ipotizza l’introduzione di un analogo servizio per la città di Pesaro nelle Marche. Gli interrogativi a cui si cerca di rispondere sono i seguenti:chi dovrebbe pagare per il servizio? I negozianti, i clienti o entrambi, e in quali proporzioni? Quanto rapidamente dovrebbero essere resi disponibili al parcheggio i prodotti acquistati nei negozi? I pacchi dovrebbero essere consegnati anche ad altre destinazioni, ad esempio a casa? E chi dovrebbe pagare per questo servizio extra? In quale misura si dovrebbe usare l’information technology?

L’applicazione è consistita nell’intervistare negozianti e clienti tramite una metodologia, da noi messa a punto adattando la strategia di raccolta delle preferenze dichiarate. La novità rispetto alla metodologia tradizionale è che la stessa intervista viene somministrata in sequenza ai negozianti, a cui viene chiesto di definire in prima battuta le caratteristiche del servizio, e quindi ai clienti, ai quali viene chiesto di scegliere e di pronunciarsi sull’accettabilità delle proposte dei negozianti. In questo modo la metodologia, oltre che rendere più realistiche e personali le interviste, contiene anche un elemento endogeno e di interazione nelle scelte.

Un esempio delle domande sottoposte è presentato nella tabella 11.

Tabella 11 - Un esempio di scenario di scelta
	In your view a Park-and-Buy  project (delivering parcels to the parking lot) would make sense for your business? If, yes, what characteristics should have?

	Attributes
	A*
	B*
	None of the two is convenient to me

	Cost per parcel to be charged to the shopkeeper
	2
	3.6
	-

	Cost per parcel to be charged to the customer
	2.2
	0.8
	-

	Minutes within which the parcel should be available at the parking lot
	90
	150
	-

	With the use of information technology? Yes or no?
	Yes
	no
	-

	Destinations other than the parking lot: No \ Yes, charging the extra cost to the customer \ Yes, charging the extra cost to the shopkeeper
	No
	Yes, charging the extra cost to the customer
	-

	Preferred  alternative by the shopkeeper
	-
	-
	-

	Preferred  alternative by the customer with no knowledge on shopkeeper’s preference
	-
	-
	-

	Does the client accept the alternative chosen by the shopkeeper?
	-
	-
	-


*In the first task A reads as follows: “This is the optimal solution for my business” and B as follows: “This is the optimal solution for my customers”

Sono stati intervistati 21 negozianti localizzati nel centro di Pesaro ed altrettanti loro clienti. Maggiori dettagli sulla strategia di raccolta dati, sul campione intervistato e sui risultati sono riportati in Marcucci et al. (2007).  

La metodologia di ricerca adottata ha permesso di ottenere diversi risultati interessanti tra cui in primo luogo risultati descrittivi che hanno permesso di definire l’area di contrattazione relativamente alla disponibilità a contribuire per il costo del servizio. È emerso che i negozianti sono disposti a pagare tra i 68 ed i 175 centesimi di Euro, mentre i clienti tra i 28 ed i 139 centesimi. I tempi di consegna dovrebbero invece ammontare ad un valore compreso tra 60 e 117 minuti.

In secondo luogo è stato possibile stimare la struttura delle preferenze dei due attori coinvolti. I negozianti sarebbero disposti a contribuire per finanziare il servizio ma, ritengono che i costi dovrebbero essere coperti soprattutto dai clienti. Al contrario i clienti sono poco disposti a contribuire ed invece ritengono che il costo dovrebbe gravare sui commercianti. La rapidità del servizio è una variabile importante per entrambi gli attori, ed in particolare (con qualche sorpresa) per i negozianti. Allo stesso modo l’uso delle tecnologie informative è ritenuto importante solo dai negozianti. Nel caso di un servizio verso destinazioni diverse dai parcheggi, quali il domicilio privato, l’opinione dei due attori diverge ulteriormente: gli uni ritenendo che debbano essere gli altri a finanziarlo.

La metodologia ha cercato di valutare la possibilità di trovare un accordo e che caratteristiche questo possa avere. È stato possibile tramite il power model mettere a confronto le preferenze dei due attori e stimare il potere di influenza di ciascun gruppo all’interno di una eventuale contrattazione. A questo fine sono stati stimati due modelli power: uno completo ed uno ristretto. 

Il primo indica che i negozianti esercitano un’influenza determinante nella determinazione del loro contributo al finanziamento del servizio, nella rapidità di consegna, nel sovrapprezzo da attribuirsi ai clienti e nell’uso della information technology. I clienti invece esercitano un’influenza quando si tratta di determinare l’ammontare del loro contributo. Il modello ristretto modifica leggermente queste conclusioni. I negozianti mostrano una minor influenza nella determinazione del loro contributo, mentre i clienti la mantengono. La rapidità di consegna è confermato essere una preoccupazione soprattutto per i negozianti, mentre i clienti spingono per far pagare il sovrapprezzo ai negozianti e viceversa. Ne emerge un quadro di conflitto in cui i negozianti dimostrano maggior disponibilità a cedere rispetto ai clienti e maggior interesse per la qualificazione del servizio. Sembrerebbe dunque che il servizio sia piuttosto importante per i negozianti che altrimenti vedono la loro competitività ridotta rispetto al altri negozi localizzati in aree più accessibili. I clienti sono invece meno interessati e quindi fanno maggiore resistenza a contribuire a finanziare il servizio.

Tabella 12 – Risultati econometrici

	
	Shopk.
	
	Cust.
	
	Full PM
	
	Re. PM
	

	Variable
	
[image: image59.wmf]b


	t-stat
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	t-stat

	Cost to be charged to the shopkeeper
	-3.319


	-5.7
	3.925


	1.93
	0.808
	2.12
	0.476
	-0.11

	Cost to be charged to the customer
	-0.64
	-1.68
	-3.427
	-1.91
	-1.06
	-4.11
	-0.838
	-2.4

	Minutes within which the parcel should be available at the parking lot
	-0.012
	-3.6
	0.003
	0.45
	1.163
	2.43
	1.463
	2.48

	Use of information technology
	0.361
	1.27
	-0.829
	-1.09
	0.979
	1.44
	
	

	Extra-cost to be charged to the shopkeeper for other destinations 
	-0.871
	-2.23
	1.492
	1.47
	0.517
	0.07
	0.134
	-1.15

	Extra-cost to be charged to customers for other destinations
	0.698
	2.15
	0.634
	0.87
	1.587
	2.93
	0.733
	0.3


In questa applicazione è stata inoltre verificata la validità dal punto di vista empirico di funzioni di utilità diverse da quella additiva e stimata delle probabilità di adozione della proposta di configurazione del servizio formulata da ciascuno dei due attori. La prima ha permesso di escludere atteggiamenti altruistici tra i due attori. La seconda ha confermato che la proposta formulata dai clienti una probabilità di adozione decisamente maggiore di quella formulata dai negozianti in quanto comporta un livello di utilità di gruppo nettamente superiore. Risulta dunque confermata la conclusione ottenuta tramite l’analisi dei risultati del power model che sono i negozianti che sono maggiormente disposti a cedere nei confronti dei loro clienti.

8. Conclusioni

In questo articolo si è discusso dei tentativi di estendere le capacità di analisi dei modelli economici, in particolare di quelli di scelta discreta basati sul principio della massimizzazione dell’utilità, alle scelte di gruppo ed ai processi di negoziazione che hanno ampio riscontro sia nel trasporto merci che in quello passeggeri. 

Dopo aver evidenziato le difficoltà ed i problemi non ancora soddisfacentemente risolti dalla teoria economica e presentato le principali ipotesi di funzioni di utilità di gruppo, sono state presentate tre applicazioni attinenti i trasporti che hanno cercato di analizzare la scelta di gruppo ed il processo di negoziazione.
Sulla base di un’ipotesi di additività delle funzioni individuali con la presenza di termini di interazione, compatibile con un quadro teorico alla Benthan e giustificato secondo Harshani se il gruppo si comporta in modo razionale bayesiano, sono state condotte tre applicazioni che hanno evidenziato:

· la capacità di raccogliere dati di preferenza dichiarata sia sulle preferenze individuali che su quelle del gruppo;
· la capacità di ricostruire il ruolo giocato da ciascun membro del gruppo nel processo decisionale, in particolare di stimare il suo potere di influenza, a livello di attributo, rispetto al resto dei membri del gruppo, evidenziando l’esistenza di eventuali  interazioni altruistiche;

· la capacità di osservare, almeno in parte, il processo di contrattazione e di disporre di un modello di previsione dell’esito dell’interazione in termini di probabilità di accordo\disaccordo.

In conclusione, ci sembra che, pur tra notevoli difficoltà, la ricerca applicata stia muovendo passi utili per meglio comprendere i fenomeni complessi ma importanti della scelta collettiva e della scelta di gruppo.
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( Per corrispondenza: Romeo Danielis (danielis@units.it)


� Hensher (2003): “Although there is a large literature focussed on game theory to study interactions between agents in a decision-chain, this literature has not offered practical ways of modelling the behavioural relationships of interest to the study of traveller behaviour (see Bernstein (1996) for an excellent overview of game theory and its relevance to decision-making).”


� Sen  (1986, pp. 215-16) sintetitizza il lavoro di Arrow come segue: “Arrow (1951) characterized the main problem of social choice as one of arriving at a social preference ordering R from an n-tuple of individual preference orderings � EMBED Equation.DSMT4  ���, one ordering for each person in a community of � EMBED Equation.DSMT4  ���people. The function � EMBED Equation.DSMT4  ��� doing this transformation, � EMBED Equation.DSMT4  ���, is called the social welfare function, and Arrow demanded that � EMBED Equation.DSMT4  ��� should work for any n-tuple of individual preference orderings (unrestricted domain), satisfy the weak Pareto principle, and be independent of irrelevant of irrelevant alternatives (so that the social ranking of any pair (x,y) must depend only on the n-tuple  of individual rankings of that pair). He shouwed that with three or more alterantive states and two or more (but not infinitely many) individuals, the only permissible social welfare functions must be dictatorial”.


� Anche se, come osserva Mueller (1989, p. 384) inevitabilmente passando dalla sfera individuale a quella sociale subentrano contenuti di carattere etico-normativo.


� Più recentemente, sempre sul tema delle scelte collettive, ha suscitato ampio dibattito anche il teorema dell’impossibilità del paretiano liberale di Sen (1970).





� Timmermans (2006) scrive che “Trip generation, destination, mode and route choice are not independent decisions, but are interdependent choice facets that travelers combine in a certain way to generate a feasible activity-travel pattern that reflects the way they organize a set of time-varying activities in time and space, given a set of dynamic constraints.”.


� Scrive Timmermans (2006): “The research community is still a long way from fully operational household-level activity-based models that systematically incorporate resource allocation and usage, task allocation and joint activity participation decisions, and particularly their interdependencies.”


� Zhang & Fujiwara (2004) usano per funzione di utilità iso-elastica la seguente definizione:





	� EMBED Equation.DSMT4  ���





dove � EMBED Equation.DSMT4  ��� è il parametro che indica l’interazione intra-gruppo. La funzione isoelastica deriva dagli studi sul benessere sociale (Atkinson, 1970). 


� L’elasticità di sostituzione misura la variazione percentuale del rapporto tra gli input in risposta alla variazione percentuale del saggio marginale di sostituzione tecnica. In altri termini, l’elasticità di sostituzione è una misura della curvatura della curva di indifferenza.


� Scrivono Puckett et al.(2007) “Puckett and Hensher (2006) and Hensher et al. (in press) promote the appeal of an interactive agency choice experiment (IACE—see Brewer and Hensher 2000) for evaluating the types of interactions observed in urban freight. However, sample and financial constraints will often make this infeasible beyond a case study focus, necessitating the use of an alternative method. Specifically, there are a limited number of buyers of road freight transport services, and hence securing the participation of as many as possible was a key objective. Securing agent pairs involving buyers and sellers of freight transport services in sufficient numbers is not guaranteed a priori for an IACE. The choice experiment discussed in this paper is a minimum information group inference (MIGI) choice experiment, proposed as a new method for a case where feasibility constraints exclude an IACE from being implemented (see Puckett and Hensher 2006; Hensher et al. in press). Ancora  Hesnher e Puckett (2006) “Ultimately, the analyst is not likely to capture nearly as many choice observations per respondent within IACEs as within standard choice experiments. This necessitates, at best, the collection of data from a relatively large sample, which is often financially prohibitive.”


� Si definisce agente focale l’agente su cui si è focalizzata l’attenzione. Per cui il concession model stima la disponibilità dell’agente non focale ad accettare le scelte dell’agente focale.


� I soggetti che effettuano le scelte sono famiglie composte da madre, padre e figlio/a. Se i nuclei familiari sono composti da più figli, ne viene preso in considerazione uno soltanto. Il figlio/a deve avere un età maggiore di 6 anni, perché sia in grado di seguire il questionario, e minore di 16, affinché sia ancora interessato/a a fare gite domenicali con la famiglia. 


Il campione è composto da 16 famiglie, tutte situate nella provincia di Treviso, evitando così che la differente localizzazione porti a distorsioni nella scelta dovute a vincoli spaziali, anche se la scelta della località effettuata dalle famiglie sarà fittizia e non riferita a mete reali. L’indagine è stata compiuta con questionari face-to-face somministrati attraverso il computer e con l’assistenza dell’intervistatore.


� L’indagine è stata effettuata con l’ausilio di un computer portatile ed utilizzando il software Choice Based Conjoint (versione 2.6), prodotto dalla Sawtooth Inc.


� See the webiste � HYPERLINK "http://srvweb01.softeco.it/edrul/" ��http://srvweb01.softeco.it/edrul/� or download the following  document http://www.e thematic.org/download/3rd Steering Committee/Meeting/Minutes/20170605.doc





�in che senso già raccolti?
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