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INTRODUZIONE

La transizione ecologica rappresenta oggi una delle sfide piu urgenti e
complesse per le societa moderne. Il ruolo del settore dei trasporti come
significativo contributore alle emissioni di gas serra, lo rende un attore essenziale
in questa trasformazione. Promuovere la mobilita sostenibile non riguarda
semplicemente interventi su infrastrutture e tecnologie, ma implica anche la
capacita di conoscere gli elementi psicologici, cognitivi e culturali che influenzano
le scelte umane. Nella maggior parte delle situazioni esiste un disallineamento tra
i valori dichiarati e i comportamenti effettivi: da una parte, la coscienza ambientale
¢ in aumento; dall'altra, le auto private sono ancora considerate sinonimi di liberta,
sicurezza € convenienza.

Questa tesi esamina questi meccanismi utilizzando teorie psicologiche
affermate come il Modello di Accettazione della Tecnologia (TAM), la Teoria del
Comportamento Pianificato (TPB) e la Teoria Valore-Credenze-Norme (VBNT)
per spiegare come i valori, le norme personali e le percezioni tecnologiche
impattino sulle intenzioni e sul comportamento di mobilita. Il lavoro di indagine ¢
stato svolto in Sicilia, in particolare nella parte orientale dell'isola, un territorio
dove si fa grande affidamento sulle automobili e I'accesso ai trasporti pubblici non
¢ molto efficiente.

I dati empirici sono stati ottenuti attraverso la somministrazione di
questionari volti a delineare i1 diversi profili socio-demografici e a correlare
differenti comportamenti di mobilita con i fattori psicologici legati all’adozione di
tecnologie digitali. Gli scopi sono due: testare dal punto di vista empirico ipotesi
teoriche e fornire indicazioni pratiche per la realizzazione di strategie e strumenti
(e un'app di mobilitd) capaci di essere risposte originali nei contesti siciliani.

La tesi ¢ divisa in quattro capitoli:

e Il primo introduce il quadro teorico dei modelli psicologici per la mobilita.

e Il secondo si concentra sulla collocazione della Sicilia in termini sociali e
territoriali, focalizzandosi in particolare sugli ostacoli infrastrutturali alla
transizione sostenibile.

o Il terzo presenta la metodologia, la costruzione del questionario e i metodi

utilizzati per analizzare i dati e i loro risultati.



o Infine, la quarta parte trae conclusioni sui risultati, strategie di intervento e
possibili applicazioni tecnologiche per promuovere una mobilita piu
consapevole e inclusiva.

In sintesi, con questa tesi si intende contribuire a definire un quadro
riguardante le dinamiche psicologiche coinvolte nella mobilita sostenibile,
sottolineando che siamo in grado di raggiungere un cambiamento comportamentale
efficace solo se si realizza una grande rivoluzione culturale e non solo attraverso
interventi tecnici. In conclusione, questo studio puo essere visto come una proposta
iniziale per l'evoluzione di politiche e programmi sotto 1'egida della generazione
di innovazione, della crescita della consapevolezza e della comunicazione
partecipativa; condizioni indispensabili per alimentare un paradigma

completamente nuovo verso la mobilita sostenibile in Sicilia.



CAPITOLO 1 - Psicologia delle scelte di mobilita: modelli teorici e contesto siciliano
1.1 Modelli psicologici delle scelte di trasporto

Nel contesto degli studi sulla mobilita sostenibile, gli approcci psicologici
costituiscono una chiave di lettura fondamentale per comprendere la disparita tra le
intenzioni espresse € i comportamenti effettivi riguardanti le scelte di trasporto. Numerose
ricerche hanno evidenziato che, nonostante una parte significativa della popolazione si
dichiari favorevole alla mobilita sostenibile e consapevole dell'impatto ambientale legato
all'utilizzo delle automobili private, questa consapevolezza raramente si traduce in un
effettivo cambiamento delle abitudini di spostamento (Bosone, et al., 2023). Infatti,
l'intenzione comportamentale da sola non garantisce l'adozione di specifici
comportamenti. Questa discrepanza ¢ stata analizzata approfonditamente all'interno della
Theory of Planned Behavior (TPB) e nelle successive evoluzioni dei modelli di
accettazione della tecnologia (TAM). Secondo la TPB, il comportamento ¢ influenzato
da tre variabili fondamentali: l'atteggiamento verso il comportamento, le norme
soggettive e il controllo comportamentale percepito (Ajzen, 1991). Questa teoria ¢ stata
efficacemente impiegata nel campo della mobilita per spiegare il motivo per cui,
nonostante un atteggiamento positivo verso i mezzi pubblici, molte persone continuano a
preferire 1'utilizzo dell'automobile. Ad esempio, la ricerca condotta da Bosone, Chevrier
e Zenasni (2022) evidenzia come la dissonanza cognitiva, ovvero il disagio psicologico
generato dalla discrepanza tra convinzioni ecologiste e comportamenti non sostenibili,
possa influenzare le risposte emotive e le strategie di razionalizzazione. Tuttavia,
nonostante il loro studio non abbia prodotto cambiamenti significativi nelle intenzioni
comportamentali, ¢ emerso che richiamare comportamenti passati virtuosi (condizione di
consonanza cognitiva) potrebbe paradossalmente ridurre l'intenzione futura di adottare
comportamenti sostenibili, attraverso 1'effetto del 'tokenismo', cio¢ la percezione di aver
gia contribuito sufficientemente alla causa ambientale (Bosone et al., 2022). Il modello
dell'azione a due fasi, noto come Health Action Process Approach, aiuta a spiegare tale
differenza, sottolineando una fase motivazionale in cui si creano le intenzioni e una fase
volitiva in cui queste intenzioni si trasformano in comportamento (Schwarzer &
Luszczynska, 2015). Questo modello mette in evidenza l'importanza di supporti
contestuali, strategie di pianificazione e autoefficacia nel favorire il passaggio all'azione.
Anche il Dual Action Model (DAM) ¢ stato applicato nello studio della mobilita,
mettendo in luce la coesistenza di due sistemi cognitivi: uno deliberativo, riflessivo

(sistema 2) e uno automatico e abituale (sistema 1) (Kahneman, 2011; Matthies, 2005).



Molte decisioni legate al trasporto quotidiano sono influenzate dal secondo sistema,
rendendo complicato il cambiamento anche quando vi sono forti motivazioni ambientali
(Aarts & Dijksterhuis, 2000; Gérling & Axhausen, 2003).

Infine, la Social Cognitive Theory (Bandura, 1986) mette in evidenza come i
comportamenti vengano appresi tramite osservazione, imitazione e rinforzo, suggerendo
che il contesto sociale e le reti relazionali svolgano un ruolo chiave nella diffusione di
pratiche di mobilitd sostenibile. Questo approccio risulta particolarmente utile per
comprendere i meccanismi di contagio sociale nella diffusione dell'utilizzo della
bicicletta, del car sharing e di altre alternative all'auto privata. In conclusione, i modelli
psicologici forniscono un quadro teorico completo e multidimensionale per analizzare le
scelte di mobilita, dimostrando che la transizione verso pratiche piu sostenibili richiede
non solo infrastrutture adeguate, ma anche interventi mirati sui fattori cognitivi, emotivi
e sociali capaci di influenzare positivamente il comportamento individuale e collettivo.
1.1.1 Teorie sul comportamento (rapporto fra intenzioni e comportamento reale)

Il divario tra cio0 che le persone intendono fare e cio che effettivamente fanno
¢ uno degli argomenti piu dibattuti nei campi della ricerca comportamentale e
ambientale. Nonostante il fatto che molte persone dichiarino di preferire modalita
di trasporto ecologiche come il trasporto pubblico e la bicicletta, continuano
tuttavia a comportarsi in un modo che favorisce 1'uso dell'auto. Tale discrepanza,
che ¢ stata definita nella letteratura come "gap tra intenzione e comportamento," ¢
uno dei maggiori problemi per le persone che cercano di promuovere una
transizione verso forme di mobilita piu sostenibili.

La Teoria del Comportamento Pianificato (TPB) (Ajzen, 1991) ¢ il modello
di riferimento piut comunemente utilizzato per spiegare questa incoerenza. Tre
principali indicatori dell'intenzione comportamentale possono essere identificati secondo
la teoria di Ajzen: I'atteggiamento verso il comportamento (la valutazione di un individuo
positiva o negativa dopo averlo eseguito), la norma soggettiva (la percezione sociale se
un comportamento deve o non deve essere eseguito) e il controllo comportamentale
percepito (la facilita o difficolta percepita nell'eseguire il comportamento). Dunque, piu
¢ alta la probabilitd che un individuo abbia intenzione di adottare un determinato
comportamento, maggiori sono le possibilita che tale comportamento venga
successivamente eseguito. Nonostante cido, Conner ¢ Norman (2022), rivelano come
questo legame sia limitato, infatti le intenzioni riescono a spiegare solo il 18-23% della

varianza riscontrata nel comportamento effettivo. La complessita del passaggio



dall'intenzione all'azione ¢ evidenziata anche da studi sperimentali, i quali hanno
dimostrato che cambiamenti di comportamento piccolo-medi sono causati da
cambiamenti di intenzioni di dimensioni medie (Webb & Sheeran, 2006; Sheeran et al.,
2016). Tali risultati mostrano che, anche se 1'intenzione ¢ un fattore importante, non ¢
sufficiente per influenzare il comportamento. Di conseguenza, ¢ necessario integrare gli
approcci teorici con una riflessione pit ampia sui fattori contestuali e psicologici che
facilitano 'effettiva attuazione delle intenzioni. Nel loro studio approfondito sulla scelta
del mezzo di trasporto, Bamberg et al. (2021) confermano questa complessita. Secondo
gli autori, gli atteggiamenti, le norme e il controllo percepito hanno un impatto
sull'intenzione di usare l'autobus, e l'intenzione, di conseguenza, predice il
comportamento. Tuttavia, gli autori mostrano due componenti chiave: il ruolo del
comportamento passato e delle abitudini, che possono essere molto utili per prevedere il
comportamento futuro, a volte piu dell'intenzione stessa. Cid dimostra chiaramente che
le abitudini consolidate hanno un impatto significativo sulle scelte di mobilita quotidiane,
a volte piu delle stesse intenzioni dichiarate. Dunque, I'automatismo comportamentale
puo essere importante per i modelli predittivi del comportamento di trasporto.

Ahmed et al. (2021) hanno fornito evidenze empiriche riguardo questi sistemi: il
loro studio ha coinvolto 3.171 giovani utilizzando un framework basato sulla Teoria del
Comportamento Pianificato (TPB) estesa, che includeva atteggiamenti, norme sociali,
controllo comportamentale percepito, abitudini e norme personali. Se da un lato, pochi
utenti del trasporto pubblico hanno mostrato atteggiamenti positivi verso la loro modalita
di trasporto, allo stesso tempo, i giovani che utilizzano l'auto privata hanno espresso
atteggiamenti molto positivi verso questo mezzo di trasporto, valorizzando soprattutto la
convenienza e la flessibilita. I risultati di questo studio sono particolarmente interessanti
anche per il contesto siciliano, in cui lo studio si focalizza, dove la preferenza per le auto
private pud essere interpretata come un'espressione ormai consolidata della cultura
dell'auto ¢ come una valutazione funzionale in termini di efficienza, comodita e controllo
percepito sul tempo e sullo spazio di movimento (Ahmed et al., 2021).

Conner e Norman (2022) hanno presentato il concetto di "intention strength",
ovvero l'estensione con cui le intenzioni mostrano qualita di impatto e durabilita. Gli
autori classificano sette classi principali di elementi che moderano la relazione tra
intenzione e comportamento:

J dimensioni degli obiettivi,

° base dell'intenzione



° struttura dell'intenzione

o comportamenti e abitudini passate
o personalita

. fattori socio-demografici

. stabilita temporale delle intenzioni.

Ciascuno di questi modelli ¢ d'accordo sul fatto che la sola informazioni non ¢
sufficiente per alterare il comportamento. Dunque, per ridurre la disparita tra intenzioni e
azioni, ¢ necessario intervenire su leve motivazionali, ambientali e sociali. In particolare,
¢ essenziale considerare il ruolo del contesto sociale e delle abitudini consolidate nel
determinare le scelte di mobilita quotidiane (Ahmed et al., 2021; Bamberg et al., 2021).

Per comprendere meglio la disparita fra intenzione e comportamento reale, ¢
essenziale svolgere un’analisi a piu livelli che prenda in considerazione le dimensioni
individuali, sociali e abitudinarie e strutturali. L’efficacia delle politiche di mobilita
sostenibile non puo non dipendere dalla capacita di agire congiuntamente su questi diversi
piani.

1.1.2 Bias fra status quo e avversione al cambiamento nella mobilita

Il bias dello status quo puo spiegare la persistenza dell'uso dell'automobile, anche
quando esistono alternative di mobilita piu sostenibili e talvolta piu efficienti. Il
fenomeno, noto come bias dello status quo, riguarda la tendenza degli individui ad aderire
alle scelte di status quo in modo sproporzionato. Molti studi sperimentali, come quello di
Samuelson e Zeckhauser (1988), hanno dimostrato che tale bias ¢ presente in numerosi
contesti decisionali. Il bias dello status quo funziona attraverso una serie di fattori. Questi
includono il processo decisionale razionale influenzato da costi di transizione o
incertezza, percezioni cognitive distorte e impegni psicologici derivanti da costi
sommersi mal percepiti, desiderio di evitare il rimpianto o necessita di mantenere la
coerenza. Nel settore della mobilita, questi elementi rendono difficile il cambiamento del
comportamento. Questa tendenza persiste anche quando modalita alternative di
viaggio hanno chiari vantaggi in termini di tempo/costo/ambiente (Mattioli et al.,
2020; Schwanen et al., 2012). L’idea fondamentale di Kahneman e Tversky (2023),
I'avversione alle perdite, ¢ necessaria per comprendere il perpetuarsi del
comportamento prevalente nei trasporti.

Questa teoria sottolinea un'asimmetria nella percezione del valore: la

funzione associata alle perdite ¢ piu ripida di quella dei guadagni e, di



conseguenza, le perdite sono vissute come piu significative dei guadagni
(Kahneman e Tversky, 2023).

Quando si tratta di scelte di mobilita, questo principio mostra che quando un
individuo prende lo status quo come punto di riferimento, tende a vedere piu facilmente le
potenziali perdite (ad esempio, la rinuncia alla comodita dell'auto) come maggiori rispetto
ai potenziali guadagni (ad esempio, benefici economici o ambientali delle alternative). Di
conseguenza, le persone tendono a preferire non cambiare le cose (mantenere lo status
quo) perché temono di perdere cid che gia hanno (avversione alla perdita) (Quattrone &
Tversky, 1987).

Il sistema automobilistico presenta meccanismi specifici di blocco che
evidenziano questa dinamica. Mattioli et al. (2020) spiegano come la sovrapproduzione
di veicoli causa il loro rapido deprezzamento, il che impedisce ai proprietari di poterli
rivendere anche se non ne hanno piu effettivamente bisogno. L'effetto isteresi della
proprieta automobilistica, dove l'acquisizione di un veicolo ¢ piu facile della sua
dismissione, puo essere spiegato da questo investimento non piu recuperabile (Mattioli et
al., 2020). Inoltre, i viaggiatori si impegnano nell'uso dell'auto con un pagamento elevato
all'inizio, seguito da un basso costo marginale per ogni utilizzo. Cio crea un'asimmetria
cognitiva che favorisce 1'uso dell'auto, poiché il costo del trasporto pubblico viene
percepito come sfavorevole se confrontata con il costo marginale di un ulteriore
spostamento in auto (Mattioli et al., 2020). Le persone adottano una varieta di strategie
di razionalizzazione per motivare l'uso dell'auto. Stoll-Kleemann e O'Riordan (2020)
identificano diversi meccanismi di disimpegno morale, di cui lo spostamento della
responsabilita ¢ il pit comune. In questo meccanismo, i partecipanti sostengono che la
politica e/o l'industria dovrebbero agire prima: le azioni di sostenibilita delle piccole
imprese non hanno un grande impatto positivo se il governo e le grandi aziende non
contribuiscono alla protezione del clima (Stoll-Kleemann & O'Riordan, 2020).

Bosone et al. (2022) affermano che due ostacoli principali possono essere causati
dalla dissonanza cognitiva: la convinzione che il cambiamento non sia necessario e la
mancanza di familiaritd con i metodi per implementarlo. Al fine di risolvere questa
discrepanza, le persone tendono a usare strategie di razionalizzazione; in tal modo,
riescono a mantenere le proprie abitudini pur essendo consapevoli che queste non sono
coerenti con gli obiettivi di protezione ambientale. (McGrath, 2017). In effetti, Bosone et
al. (2022) hanno scoperto che nelle condizioni di coerenza percepita, le persone possono

limitarsi a comportamenti estremamente evidenti per quanto riguarda l'ambiente, come il



riciclo e l'uso sporadico del trasporto pubblico. Dunque, utilizzando questi
comportamenti come autogiustificazione per eludere la volonta di adottare cambiamenti
piu significativi, come la riduzione dell'uso quotidiano del proprio mezzo di trasporto
(Geng et al., 2016; Kennedy et al., 2009).

Oltre alla razionalita meramente materiale, gli aspetti affettivi, simbolici e
normativi dell'uso dell'auto sono importanti ostacoli al cambiamento
comportamentale. Secondo Sozza, Parra e Cats (2024), la dimensione affettiva ¢
I’insieme di emozioni e motivi associati al possesso e all’avere accesso ad un’auto cosi
come quelli associati al compito di guidare. E infatti comune usare frasi come "Amo la
mia auto" o "guidare ¢ divertente" (Parra & Cats, 2024), ed ¢ interessante notare come
persino gli adolescenti, indipendentemente dalla loro esperienza di guida precedente,
dichiarino una forte volonta di voler guidare in futuro, suggerendo un attaccamento
all'auto che va oltre la mera esperienza di guida (Kalter et al., 2020), e che avere un
atteggiamento favorevole verso 1’auto influisce positivamente sull'uso e sulla proprieta
del veicolo (Kalter et al., 2020). Non a caso, il valore simbolico associato al possesso di
un veicolo in base al suo status sociale ¢ uno dei modi in cui il simbolismo automobilistico
si manifesta (Parra & Cats, 2024). Affermazioni come "un'auto fornisce status e
prestigio", "la mia auto mostra chi e cosa sono" o "puoi conoscere una persona guardando
la sua auto" (Steg, 2005) sono correlate a un maggiore utilizzo di automobili.

La natura simbolica dei veicoli tra i giovani riflette le norme sociali e il
possesso ¢ l'uso dei veicoli sono considerati come indicatori di eta, liberta e
indipendenza finanziaria (Ashmore et al., 2020; Delbosc & Currie, 2014).

L'importanza dei simboli automobilistici per i giovani puo essere mantenuta
e rafforzata dalla pressione dei pari, dalla pubblicita mirata o dall'immagine
mediatica, trasformando cosi un'auto in un importante rito di passaggio all'eta
adulta (Delbosc & Currie, 2014; Ashmore et al., 2020).

Walker et al. (2023) definiscono la motonormativita come Walker et al. (2023)

le comuni e largamente inconsapevoli assunzioni riguardanti i viaggi e come
essi vengono (e dovrebbero essere) effettuati, basate principalmente sull'uso
dell'auto. Questo codice morale profondamente interiorizzato li porta a mettere da
parte i criteri etici e morali che usano in altre situazioni.

Lo studio, che Walker e i suoi colleghi hanno condotto su 2.157 adulti
britannici, ha mostrato sorprendenti incoerenze. Certamente, il 75 per cento degli

intervistati era d'accordo con il divieto di fumare in aree densamente popolate per



proteggere altri dai fumi letali; ma solo il 17 per cento sosteneva lo stesso divieto
per la guida in aree densamente popolate, sebbene i fumi di scarico delle auto siano
letali. Questo scenario espone uno standard di giudizio incoerente: le
considerazioni morali e di salute pubblica riguardanti l'esposizione involontaria
alla tossicita dell'aria vengono interpretate variabilmente in base a chi o a cosa
rilascia I'emissione (Walker et al., 2023).

Le norme sociali esercitano un'influenza anche con la stigmatizzazione nei
confronti di chi adotta alternative modalita di trasporto diverse dall’automobile. Infatti, a
volte, coloro che decidono di vivere volontariamente senza auto vengono considerati
estranei (Flamm & Kaufmann, 2006), e non ¢ insolito associare coloro che vivono uno
stile di vita senza auto col non possedere soldi per permetterselo, oltre all’associazione
con uno stato di deprivazione (Kent,2014). Cio crea un collegamento complesso tra
norme sociali e il valore simbolico delle auto, poiché qualcuno potrebbe cercare di evitare
di essere etichettato povero, solo perché non ¢ in possesso di un mezzo (Flamm &
Kaufmann, 2006). Un sistema che resiste al cambiamento auto-rinforzante viene di
conseguenza a crearsi quando tali meccanismi cognitivi, affettivi e sociali si combinano.
Stoll-Kleemann e O'Riordan (2020) notano nel loro studio che, sebbene la maggior parte
dei partecipanti esprima preoccupazione per il cambiamento climatico, tuttavia
continuano ad utilizzare meccanismi di disimpegno, a volte accompagnati da richieste
ragionevoli, per fermare azioni controproducenti. Questo sottolinea la complessita del
problema, dove le razionalizzazioni spesso combinano verita, come l'inefficacia delle
politiche, con distorsioni cognitive che consentono il mantenimento di comportamenti
inadeguati.

Per riassumere, il bias dello status quo nell'uso dell'auto ¢ un fenomeno complesso
che richiede approcci sistemici per affrontarlo. Il bias dello status quo ¢ un fenomeno
pervasivo e rappresenta una conseguenza naturale di molte deviazioni psicologicamente
basate sul modello di scelta razionale (Samuelson e Zeckhauser, 1988). Cio significa che
le soluzioni non possono basarsi solo su scelte consapevoli, ma devono anche riguardare
i diversi meccanismi psicologici, emotivi e sociali sottostanti, che contribuiscono al
mantenimento delle abitudini di trasporto moderne.

1.1.3 Contesto e abitudini: I’automatismo nelle scelte di mobilita

Uno dei fattori piu importanti che influenza le scelte di trasporto quotidiane ¢ la

modalita di mobilitd, che spesso si basa su meccanismi automatici che evitano la

valutazione razionale. E dunque fondamentale comprendere tali processi per creare delle



strategie per la promozione della mobilita sostenibile. Le abitudini di mobilita si basano
su principi psicologici consolidati. Quando i comportamenti vengono praticati in ambienti
stabili, possono essere avviati automaticamente da stimoli ambientali con poca o nessuna
riflessione cosciente, secondo la ricerca sulla Theory of Planned Behavior e come
sottolineato anche da Verplanken et al. (2008). Questo ¢ particolarmente rilevante per la
mobilita, poiché i viaggi quotidiani tendono a svolgersi in contesti stabili, la scelta della
modalita di trasporto puo, nel tempo, diventare meno consapevole e trasformarsi in una
risposta automatica eseguita con poca riflessione. (Strack & Deutsch, 2004). Il passaggio
da una decisione consapevole ad una automatica porta a precisi cambiamenti nei
meccanismi cognitivi. Gli studi mostrano che i meccanismi cognitivi che determinano la
scelta della modalita di trasporto possono essere modificati dalla realizzazione delle
abitudini. Una meta-analisi ha dimostrato la correlazione significativa tra l'uso effettivo
delle modalita di trasporto e le misure delle abitudini (Kou et al., 2020; Zhang et al.,
2020). L'automatismo si manifesta in termini di elaborazione del Sistema 1: gli utenti in
questo stato non riflettono sulla loro decisione e tendono a concentrarsi sull'opzione piu
semplice, come descritto in letteratura (Bosch et al., 2016). Cio sottolinea quanto sia
difficile portare gli utenti all'elaborazione del Sistema 2 in primo luogo, e gli interventi
di conoscenza da soli potrebbero non essere lo strumento migliore per combattere
comportamenti altamente automatizzati (Gerber & Zimmermann, 2023).

Dunque, le abitudini di mobilitda sono fortemente influenzate dal contesto, sia
fisico che sociale. Gli indicatori spaziali (ad esempio, densita della popolazione, diversita,
prossimita alle infrastrutture e ai servizi, frequenza dei trasporti pubblici, parcheggi) sono
considerati importanti ¢ possono condizionare la scelta tra le modalita di trasporto
disponibili, secondo la ricerca interdisciplinare (Bamberg & Sebastian, 2021). Il modello
sociale ecologico della mobilita (Walker et al., 2023) sottolinea come le infrastrutture
possano promuovere sistematicamente l'uso dell'auto, rendendo facile l'uso dell'auto,
anche per brevi viaggi, attraverso l'assunzione dei costi sociali (come l'inquinamento), la
sovvenzione dei parcheggi, la priorita data rispetto ad altre modalita e la fornitura di
alternative di trasporto pubblico inefficaci. (Walker et al., 2023; Voelcker, 2007). Tale
configurazione ostacola strutturalmente il cambiamento e, a volte, spinge anche persone
con una forte consapevolezza ambientale a guidare oltre i loro bisogni reali.

Il fenomeno della motonormativita (Walker et al., 2023), ovvero l'insieme di assunzioni

inconsce e collettive che stabiliscono 'auto come mezzo di trasporto primario, funge da
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catalizzatore per il contesto sociale. Questo fenomeno ¢ mantenuto in vita da diversi
fattori sistemi:

e Il microsistema: i bambini vedono che le auto sono utilizzate anche per
tragitti brevi, ricevono auto giocattolo con cui giocare e apprendono anche
gli stili di guida dei genitori (Bianchi & Summala, 2004; Taubman-Ben-Ari
et al., 2005).

e Il mesosistema: osservare costantemente gli altri guidare a velocita
eccessive, essendo aggressivi e usando i telefoni cellulari durante la guida
viene interiorizzato tramite processi normativi descrittivi (Cialdini, 1990).

o Il macrosistema: narrazioni mediatiche, rappresentazioni delle autorita nei
media di massa e nell'intrattenimento, politica, consumismo (Walker et al.,
2023).

Le norme sociali definiscono la comprensione degli individui su cosa sia
accettabile o atteso, distinguendo tra cio che ¢ regolarmente praticato (norme descrittive)
e ci0 che ¢ disapprovato (norme ingiuntive) all'interno di una societa o un gruppo. Non a
caso, studi quantitativi e qualitativi mostrano che, nel contesto del trasporto privato,
maggiore ¢ la probabilita che un individuo percepisca che 1'acquisto o 1'uso di un veicolo
sia normale, maggiore ¢ la probabilita che lo faccia (Steg, 2005).

Un ciclo di auto-rinforzo aiuta a mantenere le abitudini di mobilita. Secondo la
ricerca sui motivi personali per l'uso dell'auto, piu ¢ frequente 1'uso dell'auto, piu facile
sara sviluppare motivazioni positive nei confronti di essa, innescando cosi un ciclo di
auto-rinforzo (Belgiawan et al., 2017). Questa dinamica rafforza la dipendenza dal
veicolo privato creando una relazione di carattere bidirezionale tra le intenzioni di
proprieta dell'auto e 'uso dell'auto stessa (Parra&Cats, 2024). I meccanismi di difesa
psicologica rafforzano la resistenza al cambiamento. Nella ricerca sui comportamenti
climatici, lo spostamento di responsabilita, ¢ il meccanismo pit comune con cui le
persone mantengono le proprie abitudini, trasferendo la responsabilita su politica, affari
o industria (Kleemann & Riordan, 2020). La tendenza a delegare le responsabilita ad altre
parti, come governi e grandi aziende, crea una barriera psicologica che esonera l'individuo
dalla necessita di agire in prima persona. Di conseguenza, il divario tra la consapevolezza
dei problemi ambientali e 1'adozione di comportamenti pro-ambientali ¢ destinato a
crescere.

Nonostante la resistenza delle abitudini, esistono momenti cruciali in cui esse

possono essere interrotte. La ricerca di Samuelson e Zeckhauser (1988) sul bias dello
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status quo evidenzia che alterazioni nella situazione o nel contesto, nuove opzioni o
cambiamenti nelle circostanze possono creare delle finestre di opportunita. In questi
frangenti, quando le abitudini esistenti vengono riconsiderate a causa di un cambiamento,
¢ piu probabile che vengano presi in considerazione dei nuovi comportamenti.
(Verplanken et al. 2008). Le opportunita generalmente si aprono durante:

e Eventi importanti della vita: come trasferirsi in una nuova casa, iniziare un

nuovo lavoro o percorso di studi (Verplanken et al., 2008).

e Crisi di natura ambientale: incidenti che frequentemente suscitano sostegno

ed empatia a livello locale e internazionale (Brown et al., 2019).

e Rivoluzioni tecnologiche: come la diffusione di nuove tecnologie per

prevenire il cambiamento climatico (Brown et al., 2019).

Approcci completi a diversi livelli sono necessari per un uso ottimale di
queste finestre. L'introduzione, ad esempio, del biglietto semestrale destinato agli
studenti universitari in diverse citta italiane ed europee ¢ stato un caso di successo,
portando all'aumento delle persone che usano i1 trasporti pubblici per i loro
spostamenti universitari dal 15,7% al 30,6%, con una significativa riduzione
parallela di coloro che viaggiano in auto (25%; Bamberg et al., 2021).

Allineare fattori interni come motivazioni, conoscenza e consapevolezza delle
questioni ambientali, valori, atteggiamenti, coinvolgimento emotivo con fattori esterni
come fattori istituzionali, fattori economici, fattori sociali e culturali, ¢ fondamentale per
massimizzare l'efficacia (Kollmuss & Agyeman, 2002).

La comprensione dell'automatismo nelle decisioni relative alla mobilita ¢
fondamentale per la creazione di politiche di mobilitd sostenibili. Gli interventi
dovrebbero riconoscere che utilizzare la frequenza del comportamento passato come
unico indicatore della forza delle abitudini potrebbe non essere sufficiente (Fishbein &
Ajzen, 2011). Al contrario, sarebbe piu efficace includere nei modelli di scelta della
modalita di trasporto un indicatore autonomo della forza delle abitudini. (Bamberg et al.,
2021). Inoltre, la ricerca sulla Theory of Planned Behavior (Ajzen,1991) ha dimostrato
che gli interventi devono andare oltre al semplice fornire alternative di trasporto, se si
vuole arrivare ad un cambiamento comportamentale concreto e duraturo. Bisogna agire
anche sulle credenze, gli atteggiamenti e altri elementi psicologici che influenzano le
decisioni individuali, supportate da modifiche a diversi livelli sociali. (Matteoli et. al,

2020).
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Nonostante sia una sfida, l'automatismo nelle scelte di mobilita si configura,
secondo l'evidenza empirica, come una grande opportunitd. La comprensione dei
meccanismi sottostanti ad esso potrebbe consentire di sviluppare strategie pratiche per
sostenere le transizioni verso modalita di trasporto piu sostenibili, attraverso interventi
contestuali temporalmente strategici e psicologicamente informati. Cid consentirebbe,
dunque, di modificare le abitudini gia esistenti, resistenti per troppo tempo al
cambiamento.

1.2 Percezione del rischio e impatto ambientale

Gli individui non percepiscono la mobilita in modo uniforme e oggettivo, poiché le
implicazioni ambientali e i rischi associati ne influenzano la percezione. E dunque
fondamentale comprendere come tali rischi siano filtrati a livello psicologico e come le
persone gestiscano le discrepanze tra i loro comportamenti e le loro intenzioni (Siegrist,
2021). Questa sezione discute di cosa sia la percezione soggettiva, come si differenzia dai
dati oggettivi e come la dissonanza cognitiva aiuta a mantenere le abitudini di mobilita.
(Stoll Kleemann & O’Riordan, 2020). Al di la della semplice analisi dei dati scientifici,
le persone percepiscono i rischi ambientali, come 1'inquinamento, sulla base di fattori
personali ed esperienziali. Anche in presenza di un'elevata esposizione all'inquinamento
atmosferico, un'area puo essere considerata confortevole sulla base di segnali ambientali
come la vista o il rumore delle auto (Marquart et al., 2021). Inoltre, risulta essenziale la
funzione della fiducia, ovvero la fiducia che gli individui ripongono nelle istituzioni
e nelle informazioni che esse forniscono, strettamente legata alla percezione del
rischio (Siegrist & Gutscher, 2006; Siegrist et al., 2007).

Sebbene la consapevolezza ambientale possa motivare comportamenti di trasporto
ecologici, il trasferimento di questa consapevolezza per alcune modalita di
trasporto ¢ discutibile, risultando in percezioni selettive sui benefici ambientali
(Zhuo et al., 2022).

La dissonanza cognitiva svolge un ruolo cruciale in questo contesto: essa emerge
nel momento in cui le intenzioni di agire in modo sostenibile sono in conflitto con i
comportamenti effettivi, mantenuti in essere da abitudini consolidate (Bosone et al.,
2022). Per affrontare tale conflitto, le persone utilizzano sofisticate tecniche di riduzione
della dissonanza, come ragionare sulla non necessita, rifiutare di essere in grado di
cambiare o utilizzare piccole azioni simboliche per giustificare comportamenti

problematici (Stoll Kleemann & O'Riordan, 2020).
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A livello sistemico, la normalizzazione della devianza fa si che 1’'uso dannoso
dell’auto diventi una norma culturale, portando cosi la comunita ad accettare
comportamenti oggettivamente dannosi. (Walker et al., 2022).

Questo metodo sottolinea il fatto come gli appelli alla razionalita o alla diffusione
di dati non siano 'unico modo per adottare comportamenti di mobilita sostenibili (Walker
etal.,, 2022). Al contrario, gli interventi e le politiche dovrebbero affrontare le forti
barriere sociali, cognitive ed emotive che sostengono la dipendenza dall'auto (Mattioli et
al., 2020), cercando di cambiare non solo le scelte individuali, ma anche le consuetudini
e le strutture che le rendono tali.

1.2.1 Percezione soggettiva dell'inquinamento e differenza con i dati reali

L'impatto della mobilita sull'ambiente ¢ di difficile comprensione, a causa della
forte discrepanza fra le percezioni soggettive degli individui e 1’oggettivita dei dati
scientifici.

Non solo i dati oggettivi, ma anche i fattori psicologici e soggettivi fanno si che
le persone percepiscano 1'inquinamento ambientale come un pericolo. L'esperienza di
guida ¢ fondamentale, come evidenziato da Marquart et al. (2020): I'impressione di essere
fuggiti da aree critiche pud indurre una percezione di sicurezza su alcune tratte,
nonostante 1'alta concentrazione di polveri sottili. I segnali ambientali, come la vista delle
auto, 1 fumi di scarico o il suono di un'auto rumorosa, influenzano la percezione dello
spazio e stimolano una specifica narrativa al riguardo. (Marquart et al., 2020). Inoltre, la
percezione del rischio ¢ fortemente influenzata dalla fiducia riposta nei confronti delle
istituzioni e nelle informazioni a disposizione (Siegrist & Gutscher, 2006; Siegrist et al.,
2007). Secondo Siegrist (2021), le persone tendono a percepire la tecnologia in modo piu
positivo e ad accettarla maggiormente se ripongono fiducia nell'industria o nelle agenzie
governative responsabili della regolamentazione di un pericolo. Cio suggerisce che la
percezione soggettiva del rischio ¢ strettamente correlata alla fiducia che le persone hanno
nelle fonti di informazione e negli attori che si occupano della gestione ambientale. La
relazione tra fiducia e percezione del rischio ¢ ulteriormente influenzata dal livello di
conoscenza di un individuo in merito al suddetto problema. Pellegrini e Tagliabue (2024)
aggiungono che la consapevolezza ambientale gioca un ruolo chiave nel promuovere
comportamenti pro-ambientali, suggerendo che le campagne che si concentrano sui
benefici ambientali di un servizio possono aumentarne l'adozione. Tuttavia, il loro studio
mostra anche come le persone possano avere percezioni selettive. Ad esempio, potrebbero

non considerare sempre i servizi di carsharing e ride-hailing come ecosostenibili (Becker
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et al., 2018; Mattioli et al., 2020; Jung & Koo, 2018). Cid mostra che, anche se vi ¢ una
certa consapevolezza ambientale, I'applicazione di essa ¢ limitata a determinate modalita
di trasporto e la percezione dei suoi benefici ambientali non sempre ¢ lineare o porta a
risultati sperati. La percezione soggettiva dell'inquinamento e i dati scientifici misurati
differiscono spesso significativamente. Se le persone non percepiscono direttamente i
segnali di inquinamento atmosferico o se attivano meccanismi di difesa psicologica,
possono sottostimare 1'esposizione reale. Marquart et al. (2020) sottolineano che, sebbene
la conoscenza sia fondamentale per valutare 1'esposizione e il benessere, essa puo essere
interpretata in modo selettivo. Ad esempio, il confronto con alcuni percorsi considerati di
gran lunga peggiori pud causare una percezione positiva di altri percorsi, anche se
oggettivamente inquinati, € cio contribuisce a distorcere e sottovalutare la valutazione del
rischio reale.

Queste differenze hanno un impatto significativo sull'adozione di pratiche di
mobilita sostenibile (Mattioli et al., 2020). La motivazione a cambiare le proprie abitudini
di trasporto diminuisce quando le persone non percepiscono un rischio sufficientemente
elevato o minimizzano l'impatto delle proprie azioni. Di conseguenza, la sola fornitura di
dati scientifici oggettivi potrebbe non essere sufficiente. Gli interventi devono
incorporare metodi per combattere le percezioni e le interpretazioni selettive delle
persone. Secondo Siegrist (2021), se 1 dati sono associati a rischi percepiti come vicini
nello spazio e nel tempo e a questioni che toccano direttamente gli interessi e l'identita
dell'individuo, il messaggio risulta piu efficace (Briigger, 2020). La percezione
dell'inquinamento specifico associato alla mobilita, come la qualita dell'aria o il rumore
veicolare, pud variare molto tra individui e comunitd ed ¢ influenzata da elementi
esperienziali, socio-demografici e culturali (Marquart et al., 2021; Mattioli et al., 2020).
La normalizzazione dell'esposizione da parte dei residenti in zone ad alto traffico riduce
la percezione del rischio rispetto ad ambienti pit sani, poiché l'assenza di effetti immediati
genera una falsa sicurezza. Tuttavia, 'esperienza diretta (come la perdita di salute o
l'osservazione di eventi inquinanti) ¢ in grado di innalzare la percezione di tale rischio
(Siegrist, 2021). Inoltre, 1'esposizione cronica puo ridurre la reattivita e la percezione del
fastidio; questo ¢ un fenomeno di adattamento che influisce sulla domanda locale di
cambiamenti strutturali anche in presenza di rischi documentati (Mattioli et al., 2020).

La motivazione a cambiare le abitudini di trasporto ¢ direttamente influenzata da
queste variazioni nella percezione. Una percezione ridotta del rischio, dovuta a causa

della familiarita o della mancanza di segnali chiari, puo ridurre l'urgenza percepita di
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utilizzare metodi di trasporto meno inquinanti (Walker et al., 2023). Al contrario, una
forte percezione del rischio e una forte consapevolezza dell'impatto che il rischio ha sul
livello individuale e generale puo essere un catalizzatore del cambiamento (Evans et al.;
2014). Pellegrini e Tagliabue (2024) sostengono che le campagne che si concentrano sui
benefici ambientali possono aiutare a promuovere i servizi di mobilitda condivisa,
riconoscendo la centralitd dei benefici ambientali percepiti. Pertanto, per progettare
interventi efficaci, quindi, non ¢ sufficiente moltiplicare i dati, ma si devono
elaborare strategie affinché l'inquinamento e i suoi rischi diventino piu evidenti e
pertinenti all'esperienza vissuta individuale, favorendo cosi una maggiore
corrispondenza tra le percezioni soggettive degli individui e la realta obiettiva.
1.2.2 Dissonanza cognitiva e uso dell'auto privata

La dissonanza cognitiva ¢ anche un meccanismo psicologico comune per la
continuazione di abitudini di mobilita non sostenibili, nonostante un crescente
riconoscimento dei loro impatti ambientali. Questo effetto ¢ dovuto a complessi
meccanismi cognitivi che stimolano la persistenza nell'uso dell'auto e creano
barriere sistemiche alle alternative ecologiche (Mattioli et al., 2020; Stoll
Kleemann & O'Riordan, 2020). Il conflitto tra i comportamenti di mobilita effettivi e
le intenzioni pro-ambientali dichiarate ¢ spesso la causa di tale dissonanza. Anche in
presenza di intenzioni positive, i comportamenti abituali sono estremamente resistenti al
cambiamento permanente, secondo Bamberg et al. (2017) e Bosone et al., (2022). La
conseguenza di questa discrepanza ¢ la tendenza a giustificare le scelte personali dopo
averle compiute, utilizzando motivazioni strumentali per razionalizzare 1'uso del mezzo
di trasporto. (Soza Parra & Cats, 2024). Paradossalmente, intenzioni ambientali molto
forti possono persino aumentare la resistenza al cambiamento. Infatti, una maggiore
dissonanza si verifica quando il comportamento non corrisponde a tali intenzioni. Tale
effetto ¢ ridotto attraverso giustificazioni piu approfondite piuttosto che attraverso
modifiche comportamentali (Conner & Norman, 2005). Gli individui utilizzano una
varieta di strategie cognitive e comportamentali per ridurre la dissonanza. Bosone et al.
(2022).
Essi individuano tre principali meccanismi di razionalizzazione:

e Lalogica della non-necessita: quando il cambiamento proposto ¢ percepito come
inutile, un dilemma etico si riduce a una questione di praticita, con la conseguenza

di demoralizzare la decisione. (Bosone et al., 2022).
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Negare la conoscenza: i1 partecipanti dichiarano di non conoscere le modalita
pratiche per attuare il cambiamento, spostando la responsabilita della mancanza
di azione da una questione di volonta a una questione di competenza. (Bosone et
al., 2022; Stoll Kleemann & O'Riordan, 2020).

Tokenismo basato sul comportamento: la funzione di piccole azioni simboliche ¢
quella di generare nell'individuo la sensazione di aver fatto abbastanza,
permettendo cosi il mantenimento dei comportamenti principali pit problematici.
(Bosone et al., 2022; Gifford, 2011).

Lo spostamento sistematico della responsabilita ¢ documentato anche da Stoll-
Kleemann e O'Riordan (2020), cui evidenziano diversi aspetti:

Posizione istituzionale: sostenendo che le azioni individuali non avranno un
impatto significativo finché le entita collettive (come 1 governi e le grandi aziende)
non agiscono, € per questo motivo, tali entita sono considerate le vere responsabili
del cambiamento. (Stoll-Kleemann & O'Riordan, 2020).

Giustificazioni basate sull'economia: affermando che le scelte basate sui valori
finiscono per convertirsi in vincoli economici oggettivi, poiché si sostenga che
molti potenziali cambiamenti siano in realtd troppo costosi per essere
implementati. (Stoll-Kleemann & O'Riordan, 2020).

Una comparazione vantaggiosa: confrontare 1'azione individuale con la portata del
problema riduce l'efficacia. Un esempio di questa obiezione ¢ l'idea che imporre
dei limiti alla propria mobilitda non abbia un impatto sul clima fin quando la
produzione di nuove auto continua ad aumentare. (Stoll-Kleemann & O'Riordan,

2020).

I meccanismi di giustificazione circolari sono sottolineati anche da Soza-Parra e Cats

(2024), tra i seguenti abbiamo:

Enfasi sulla strumentalita: gli individui trasformano le proprie preferenze in
presunte necessita esistenziali, sottolineando sistematicamente il senso di
controllo sulla propria vita, la propria autonomia e liberta di poterla usare quando
meglio credono (Soza Parra & Cats, 2024).

Cicli di ispirazione positiva: l'utilizzo dell'automobile genera un'esperienza
positiva che, a sua volta, aumenta la probabilita di acquistarne una, creando cosi
un ciclo auto-rinforzante che sostiene le convinzioni esistenti e ostacola il

cambiamento. (Soza Parra & Cats, 2024; Kroesen et al., 2017).
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Meccanismi sistemici e collettivi spesso sostengono la dissonanza individuale. Mattioli
et al. (2020) mostrano come le affermazioni a sostegno dell'auto possano essere
sproporzionate, mostrando come gli interessi economici privati vengano presentati in
forma di esigenze macroeconomiche. Inoltre, ¢ ragionevole sostenere che la dipendenza
dall'auto sia caratterizzata da una comodita illusoria, dove i1 vantaggi offerti dal veicolo
(come il coordinamento temporale) mascherano in realtd una dipendenza strutturale e
sistemica. Mattioli et al. (2020) e Walker et al. (2015) presentano la nozione di
normalizzazione della devianza, riferendosi alla situazione in cui le problematiche legate
all'automobile sono state accettate come la norma. Attraverso la conformita sociale,
questo contesto culturale rende invisibili comportamenti oggettivamente dannosi,
riducendo in questo modo la dissonanza.

Le strategie di riduzione della dissonanza e i meccanismi di giustificazione
collettivi creano ostacoli significativi all'adozione di comportamenti sostenibili, non a
caso, lo spostamento di responsabilita ¢ una delle strategie piu frequenti e auto-
perpetuanti (Walker et al., 2015). Il mantenimento dello stato attuale ¢ facilitato
dall'enfasi sui benefici negabili dei combustibili fossili da parte di coloro che si
oppongono all'azione climatica (Mattioli et al., 2020). Inoltre, Mattioli et al. (2020)
evidenziano un radicamento strutturale e cognitivo, dove la dipendenza dall'auto ¢
favorita dalla percezione di un contesto apolitico e dall'idea che gli investimenti nel
trasporto pubblico siano improduttivi, a favore di un sistema che rinforza sempre di piu
le giustificazioni individuali. Gli approcci convenzionali spesso falliscono perché, come
mostrato da Verplanken et al. (2008), c'¢ un persistente divario fra valori e comportamenti
messi in atto. Infatti, i valori ecologici non si traducono automaticamente in
comportamenti pro-ambientali se non vengono attivati. Inoltre, misure punitive come il
pedaggio stradale rischiano di provocare una forte reazione psicologica di resistenza,
fondata sulla percezione di una violazione della liberta e di una profonda
ingiustizia. (Jakobsson et al., 2000). Le prove scientifiche indicano che le sole strategie
informative o punitive non sono sufficienti. Non a caso, un maggior impatto emotivo
aumenta la probabilita di un nuovo comportamento, come sottolineato da Stoll-Kleemann
e O'Riordan (2020) in merito al ruolo delle emozioni nel processo decisionale. Gli
interventi dovrebbero essere programmati in modo strategico durante dei cambiamenti
significativi di vita, ovvero, quando le persone sono piu ricettive al cambiamento, ¢ le
modifiche nell'ambiente fisico possono essere piu efficaci della persuasione diretta

(Verplanken et al., 2008). Schwanen et al. (2011) criticano il privilegio del pensiero
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riflessivo negli approcci tradizionali e propongono di lavorare con le abitudini anziché
contro, in quanto ¢ improbabile ottenere un cambiamento diffuso basandosi unicamente
sulla razionalita. E fondamentale che le politiche vengano progettate considerando le
percezioni di equita e giustizia (Jakobsson et al., 2000) e che si comunichino chiaramente
1 benefici sociali delle politiche restrittive per evitare resistenze. Infine, Schwanen et al.
(2011) sottolineano come sia cruciale intervenire sulle norme collettive, non solo sulle
abitudini individuali, dato che la dissonanza ¢ mantenuta da strutture sociali e culturali
che esigono trasformazioni sistemiche.

Il fenomeno complesso della dissonanza cognitiva nella mobilita si verifica a
livello individuale e sociale. Le tecniche di riduzione della dissonanza sono piu di
semplici mezzi di difesa individuali; sono intrinsecamente collegate alle infrastrutture,
alle norme sociali e alle strutture economiche che fanno sembrare 1'uso delle auto come
logico e necessario. La progettazione di interventi efficaci richiede un approccio olistico
che riconosca la natura multidimensionale del problema, incorporando considerazioni
emotive, sociali, economiche e culturali. Gli interventi dovrebbero mirare a cambiare non
solo le scelte individuali, ma anche le consuetudini collettive e le strutture sistemiche che
sostengono la dipendenza dall'automobile.
1.3 Percezione ambientale e dissonanza cognitiva

L’interazione tra la percezione dei rischi ambientali e la dissonanza cognitiva
nell’ambito delle scelte di mobilita ¢ il centro dell'analisi in questa sezione (Briigger,
2020; Mattioli et al., 2020). Anche se vi ¢ una dichiarata attenzione all'ambiente, emerge
una sistematica disparita tra i comportamenti effettivi e le intenzioni pro-ambientali
(Zhuo et al., 2022; Gifford, 2011). Questo fenomeno ¢ piu di una semplice incoerenza; ¢
il risultato di un complesso insieme di elementi psicologici, contestuali e sociali che
impediscono la traduzione diretta di intenzioni in azioni concrete (Gifford, 2011;
Kollmuss & Agyeman, 2002). Quindi, i meccanismi cognitivi che causano questo divario
sono al centro dell'analisi, affrontando il conflitto tra il sistema automatico e il processo
di decisione riflessiva e il ruolo dell'attivazione contestuale dei valori (Verplanken et al.,
2008; Kahneman, 2003). I costi personali e il ruolo del privilegio socioeconomico sono
tra le barriere contestuali e socioeconomiche che contribuiscono a tale divario (Zhuo et
al., 2022; Anable, 2005; Mattioli et al., 2020). La dissonanza cognitiva ¢ un fattore
fondamentale all'interno di questo contesto (Festinger, 1957; Bosone et al., 2022). Essa
si verifica quando le intenzioni di comportamento sostenibile entrano in conflitto con i

comportamenti effettivi che si mantengono a causa di abitudini consolidate (Verplanken
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et al.,, 1997; Verplanken & Wood, 2006). Per risolvere questo conflitto, le persone
utilizzano sofisticate strategie di riduzione della dissonanza, rendendo 1'uso dannoso delle
auto una norma culturale e socialmente accettabile (Bosone et al., 2022; Chatterton et al.,
2018; Mattioli et al., 2020). Questo approccio sottolinea che la promozione di un
cambiamento duraturo non pud essere basata solo sulla razionalita; piuttosto, richiede
un'analisi approfondita di queste dinamiche strutturali e psicologiche (Schwanen et al.,
2012; Mattioli et al., 2020).

1.3.1 Dichiarazioni ambientali vs comportamenti reali

La ricerca in psicologia ambientale ha messo in luce il divario esistente tra i
comportamenti effettivi e le dichiarate preoccupazioni ambientali degli individui. Tale
fenomeno ¢ il risultato di una complessa combinazione di elementi psicologici,
contestuali e sociali che ostacolano il passaggio diretto delle intenzioni in azioni concrete.
Vi sono particolari aspetti psicologici che spiegano 1'attenzione dichiarata nei confronti
dell’ambiente. I1 modello Values-Beliefs-Norms (VBNT) identifica tre elementi
essenziali (Stern et al., 2000):

e i valori biocentrici e altruistici: che costituiscono la base motivazionale.
¢ le credenze ambientali: che trasformano i valori astratti in problemi concreti
e norme personali: che creano un senso di obbligo morale interno.

Influenze sociali come I'educazione e il comportamento dei genitori, che fin dalla
giovane eta influenzano le norme ambientali e la disponibilita ad accettare restrizioni
sull'uso dell'auto, modellano ulteriormente queste dichiarazioni (Soza-Parra & Cats,
2024). Tuttavia, esiste un notevole divario tra le azioni pratiche e le preoccupazioni,
nonostante la loro veridicita. Stoll-Kleemann e O'Riordan (2020) mostrano come,
sebbene la maggior parte delle persone si preoccupi del cambiamento climatico in
generale, preferisca tuttavia adottare solo azioni personali che non richiedano la riduzione
di forze e di risorse. E possibile trovare una varieta di meccanismi cognitivi che spiegano
la discrepanza tra le azioni e le dichiarazioni. L'attivazione contestuale dei valori ¢ una
componente essenziale. Verplanken et al. (2008) sostengono che, affinché 1 valori
influenzino le intenzioni e il comportamento, devono essere attivati. Poiché vengono
attivati solo in determinate situazioni, i comportamenti di un individuo possono
variare dalla norma a seconda di quale aspetto della mente stanno usando. Pertanto,
i valori possono influire sul comportamento solo se il valore ¢ personalmente
significativo e/o cognitivamente accessibile (Verplanken & Holland, 2002). In

assenza di stimoli rilevanti, dunque, i valori vengono tenuti nascosti e prevalgono
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abitudini piu immediate. Quindi, anche se la preoccupazione per l'ambiente
potrebbe essere reale, questa preoccupazione non necessariamente influenza e
gioca un ruolo nelle decisioni quando non viene vista come una causa immediata.

Il sistema di decisione duale introdotto da Zhuo et al. (2022), descritto come
una lotta tra il sistema automatico (abitudini) e il sistema riflessivo (valori). Il
sistema riflessivo produce dichiarazioni pro-ambientali, mentre il sistema automatico,
alimentato da abitudini radicate, guida spesso i comportamenti quotidiani. Il concetto di
"compartimentalizzazione cognitiva" (Zhuo et al., 2022) ¢ un altro elemento da prendere
in considerazione. Cio si riferisce al fatto che le persone possono adottare standard
ambientali severi in particolari aspetti della loro vita, ma ignorarli completamente in altri
(Walker et al., 2015). Un'identita pro-ambientale e comportamenti incoerenti possono
coesistere grazie a questa segmentazione mentale. Non tutte le intenzioni riflessive hanno
la stessa probabilita di trasformarsi in azioni, come dimostrano Conner € Norman (2022).
L'impatto di queste ¢ modulato dalla forza dell'intenzione, dalla sua stabilita nel tempo e
dalla sua coerenza con l'identita personale. Il sistema automatico pud sopraffare
facilmente intenzioni instabili o deboli. Quando i segnali esterni, come la promessa, le
norme sociali visibili e il feedback, diventano cognitivamente salienti durante il processo
decisionale, ¢ piu facile attivare 1 valori riflessivi (Verplanken & Holland, 2002). In
assenza di tali attivatori, le tendenze normali tenderanno a prevalere. Dunque, il divario
tra dichiarazioni e comportamenti dipende dal contesto e dalla psicologia individuale. I
valori ambientali sono meno importanti dei costi economici e sociali, secondo la ricerca
effettuata da Stoll-Kleemann e O'Riordan (2020). Il divario tra le intenzioni dichiarate e
il comportamento effettivo si amplifica quando aumentano i costi personali (economici,
sociali e di convenienza) associati ai comportamenti pro-ambientali (Zhuo et al., 2022).
A questo va aggiunto la possibile percezione che il proprio contesto sociale non approvi
o non pratichi determinati comportamenti ambientali. Cio ha 1'effetto di smorzare la
motivazione ad agire, soprattutto quando viene percepita come costosa
(Abrahamse et al., 2009; Stoll-Kleemann & O'Riordan, 2020), e quindi potrebbe
anche scoraggiare qualsiasi azione iniziale significativa che sembrava essere stata
promessa.

Il privilegio materiale ¢ un altro mediatore significativo. Soza-Parra e Cats
(2024) notano che coloro che adottano uno stile di vita pro-ambientale ma non
possiedono un'auto tendono ad essere relativamente piu istruiti e con redditi piu

alti.

21



Questo indica che la corrispondenza tra valori e comportamento non si basa
semplicemente sulla motivazione, ed ¢ anche un dato di fatto che essa aiuti chi si
ritrova ad essere in una posizione socio-economica privilegiata, poiché sono
disponibili maggiori opzioni sostenibili.

In effetti, un livello di istruzione piu elevato ¢ associato a una maggiore
conoscenza e ad un maggiore interesse per le questioni ambientali. Cid aumenta la
motivazione iniziale e le capacita di tradurre queste conoscenze in azione (Anable, 2005).
Inoltre, ¢ importante considerare che lavoratori che hanno maggiore autonomia e orari
flessibili possono facilitare 1'integrazione di pratiche sostenibili; cio include pianificare
fasce orarie meno trafficate per gli spostamenti e utilizzare mezzi piu lenti ma meno
impattanti (Ben Elia & Ettema, 2011). Pertanto, le persone con redditi e livelli di
istruzione superiori hanno piu probabilita di vivere in aree centrali ben servite dal
trasporto pubblico, disporre di infrastrutture ciclabili sicure e avere la possibilita di
utilizzare servizi come il car sharing o servizi di micromobilita (Mattioli et al., 2020; Soza
Parra & Cats, 2024;).

Il cambiamento comportamentale ¢ una sfida difficile che richiede interventi che
comprendano la natura duale del processo decisionale, dove i fattori contestuali e le
abitudini spesso prendono il sopravvento sulle intenzioni deliberate. Il problema non
riguarda solo la mancanza di preoccupazioni concrete nei confronti dell'ambiente, ma
riguarda soprattutto la complessita dei meccanismi sociali, psicologici e strutturali che
impediscono alle azioni sostenibili e coerenti di realizzarsi. La soluzione non risiede
unicamente nella coerenza individuale; al contrario, € necessario intervenire per cambiare
le consuetudini collettive e le strutture sistemiche che ostacolano l'azione in conformita
con 1 principi personali. (Schwanen et al., 2011).

1.4 Tecnologia e cambiamento comportamentale

Per comprendere meglio in che modo la tecnologia pud aiutare a cambiare il
comportamento a favore di una mobilita piu sostenibile, bisogna prima studiare e
comprendere 1 meccanismi psicologici che regolano 1'adozione della mobilita sostenibile
e le strategie necessarie per far funzionare essa correttamente. Il Technology Acceptance
Model (TAM), che considera l'utilita e la facilita d'uso come i principali indicatori
dell'intenzione di utilizzare una nuova tecnologia, funge da framework teorico di
riferimento (Schorr, 2022; Marikyan & Papagiannidis, 2025). L'analisi dimostra che
'adozione tecnologica non € un processo lineare, ma ¢ modulato da fattori esterni

complessi, come le norme sociali (Martin, 2022), le condizioni facilitanti (Ben-Elia e
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Ettema, 2011) e le motivazioni individuali (Pellegrini & Tagliabue, 2024), che devono
essere considerati in una progettazione inclusiva. Pertanto, le strategie per incentivare il
cambiamento devono andare oltre la semplice introduzione di una tecnologia. Questi
necessitano di soluzioni multidimensionali e mirate che impieghino approcci di
incentivazione specifici, tra cui la gamification o il supporto sociale, a seconda del
profilo utente degli individui (Pellegrini & Tagliabue, 2024) e dei momenti di
transizione avvenuti (Schwanen et al., 2011).

L'efficacia di tali interventi dipende dall'impedire la creazione di barriere
comportamentali e cognitive, modificando 1 modelli comportamentali
predominanti in modo da favorire non solo l'inizio ma anche il mantenimento di
un'innovazione
1.4.1 Technology Acceptance Model (TAM): perché alcune persone adottano nuove
tecnologie e altre no?

Uno dei framework teorici piu consolidati per comprendere e prevedere I'adozione
di nuove tecnologie ¢ il Technology Acceptance Model (TAM), creato da Davis nel 1989
(Schorr, 2022; Marikyan & Papagiannidis, 2025). Il modello ¢ nato per rispondere a una
domanda chiave: per quale motivo alcune persone sono entusiaste delle nuove tecnologie
mentre altre sono contrarie? Il TAM ¢ stato progettato da Davis (1989) per affrontare
I’elevato tasso di fallimento delle tecnologie dell'informazione nelle organizzazioni. Nel
settore della mobilita sostenibile, 1'implementazione di questo modello ¢ fondamentale
per il successo di app, piattaforme digitali e servizi che mirano a superare le barriere di
accettazione e la promozione di comportamenti di trasporto piu sostenibili. Il TAM si
basa su due costrutti psicologici principali che fungono da intermediari tra l'intenzione di
utilizzo di una tecnologia e fattori esterni: Perceived Usefulness (Utilita Percepita) e la
Perceived Ease of Use (Facilita d'Uso Percepita) (Davis, 1989; Martin, 2022).

e Utilita Percepita: si riferisce alla convinzione di un individuo che
applicare un particolare sistema migliorera la sua performance
lavorativa (Davis, 1989). Per la mobilita sostenibile, Iutilita
percepita si riferisce alla convinzione che un'app o un servizio
digitale possa offrire ricompense fisiche (ad es., risparmi di denaro
e tempo, ottimizzazione del percorso e una diminuzione delle
emissioni nocive). Studi empirici (Schorr, 2022) stabiliscono anche

che l'utilita percepita ¢ un determinante critico dell'intenzione
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individuale di utilizzo, che ha un effetto diretto sull'intenzione e
influenza indirettamente 1'uso.

e Facilita d'Uso Percepita: Secondo Davis (1989), la facilita d'uso percepita
¢ la misura in cui un individuo ritiene che 1'uso di un particolare sistema
non richieda alcuno sforzo. Questo riguarda le tecnologie di mobilita e
riguarda la percezione di quanto un'applicazione sia semplice,
comprensibile e accessibile, dalla fase di registrazione e installazione fino
all'utilizzo quotidiano dei suoi servizi. Secondo la ricerca di Martin (2022),
la facilita d'uso percepita ha un impatto diretto sull'intenzione
comportamentale di utilizzare (il sistema). Inoltre, le due strutture sono
collegate tra loro: se un'applicazione ¢ vista come facile da usare, ¢ piu
probabile che sia considerata utile per l'utente e che cio stimoli
l'accettazione della tecnologia, come spiegano Marikyan e Papagiannidis
(2025).

L'accettazione tecnologica € un processo che si struttura in tre fasi. Secondo il

framework TAM: 1 fattori esterni, come le caratteristiche del design, influenzano le

risposte cognitive (utilita e facilita d'uso), che a loro volta influenzano le risposte affettive

(atteggiamento e intenzione di utilizzo), influenzando cosi il comportamento d'uso

effettivo (Davis, 1989; Marikyan & Papagiannidis, 2025). Molti studi supportano il

modello, mostrando che la perceived usefulness (PU) e la perceived ease of use (PEOU)

sono i due fattori piu importanti che influenzano 1'intenzione comportamentale (Martin,

2022), anche e soprattutto nel contesto specifico dei servizi di mobilita condivisa.

Nelle versioni piu estese, i modelli TAM hanno incorporato una serie di elementi
esterni che hanno un impatto sulla percezione dell'utilita e sulla facilita d'uso, che
hanno portato all'adozione di app, anche nel campo della mobilita sostenibile, tra
questi:

Le convenzioni sociali e gli effetti sul contesto sociale: Il TAM ora include le
norme sociali percepite (Martin, 2022). Una norma soggettiva ¢ definita come la
percezione che un individuo ha delle aspettative altrui riguardo all'esecuzione o
meno del comportamento in questione, in particolare da parte di persone per lui
influenti. (Ajzen e Fishbein (1980, Schorr, 2022). Questa norma soggettiva nel
TAM?2 influenza l'intenzione sia direttamente che indirettamente attraverso
l'immagine e l'utilita percepita. Nel settore della mobilita, fattori sociali come il

supporto del datore di lavoro o le responsabilita familiari possono influenzare la
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capacita di un individuo di modificare le proprie abitudini di trasporto (Ben-Elia
e Ettema, 2011).

e Condizioni favorevoli: Le percezioni individuali della disponibilita di risorse
tecnologiche e/o organizzative, che possono rimuovere barriere all'uso di un
sistema, sono considerate elementi di supporto. (Venkatesh et al., 2003,
citati in Schorr, 2022). Quando si tratta di mobilita sostenibile, cid richiede
l'accesso alle infrastrutture digitali, una connettivita affidabile e un adeguato
supporto tecnico. Ben-Elia e Ettema (2011) mostrano che i vincoli orari, come le
esigenze lavorative o gli obblighi domestici, possono limitare la capacita di
cambiare comportamento, anche quando motivate da premi.

e Motivazioni personali e tratti distintivi: diversi fattori motivazionali e individuali
sono identificati nella ricerca. Schliiter & Weyer (2019) definiscono la tecnofilia
come una disposizione favorevole e apertura verso le nuove tecnologie, fattore
che ne aumenta sia l'uso che l'accettazione. La tecnofilia ¢ correlata a una
maggiore propensione all'adozione di servizi di mobilita condivisa e innovativa,
come car sharing, scooter e app di mobilita. Cid ¢ dovuto al fatto che tali servizi
richiedono l'interazione con strumenti digitali e interfacce ICT (punto di contatto
attraverso il quale l'utente interagisce con un sistema digitale o un servizio.)
(Schliiter & Weyer, 2019; Zaigham et al., 2022).

Un altro fattore cruciale ¢ l'auto-efficacia tecnologica, che puo essere definita

come la valutazione della propria abilita nell'utilizzare la tecnologia per portare a

termine un lavoro o un compito specifico (Venkatesh et al., 2003). L'autoefficacia

tecnologica ¢ uno dei principali fattori di base che influenzano la percezione della
facilita di utilizzo percepita e, indirettamente, l'intenzione di utilizzo (Venkatesh &

Bala, 2008; Venkatesh et al., 2003). Inoltre, un veicolo efficiente puo ridurre l'ansia

associata all'uso di applicazioni o veicoli elettrici condivisi, facilitare il superamento

delle barriere iniziali e promuovere comportamenti di adozione precoce nel contesto
della mobilita sostenibile (Soror & Davis, 2014). Infine, le modalita di trasporto
condivise possono essere fortemente incentivate da motivazioni pro-ambientali,
percezioni di sicurezza e facilita d'uso, nonché una predisposizione a nuove tecnologie

(Pellegrini & Tagliabue, 2024). Infatti, diversi studi dimostrano che una combinazione

di percepita facilita di utilizzo, percepita utilita, fiducia nel servizio e presenza di

regole chiare aumenta la propensione all'uso. Cio € particolarmente vero nei servizi di

mobilita che richiedono l'intermediazione di piattaforme digitali (Zaigham et al.,
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2022). Un'interfaccia intuitiva e un'esperienza positiva, in particolare nelle prime
p p p p

interazioni, possono aiutare a consolidare 1'abitudine all'utilizzo, amplificando l'effetto

delle motivazioni pro ambientali iniziali (Venkatesh & Bala, 2008).

L'utilizzo del TAM nel contesto della mobilita sostenibile mostra una serie di

conseguenze e fattori che lo influenzano:

Principali ostacoli: tra le difficolta che ostacolano 'adozione ci sono vari tipi di
barriere, tra cui l'ansia da computer. Questa ¢ definita a livello cognitivo come la
misura in cui un individuo prova difficolta nell'apprendimento, o persino paura,
di fronte all'uso di un computer, e pud manifestarsi, ad esempio, con
preoccupazione per la privacy o timore verso i sistemi di pagamento digitali.
(Marikyan & Papagiannidis, 2025). Anche quando ci sono degli incentivi, le
barriere comportamentali come le routine di viaggio consolidate, impediscono il
cambiamento (Ben-Elia e Ettema, 2011). Infine, la frammentazione dei servizi di
trasporto, che richiede 1'uso di piu app, ¢ una delle barriere infrastrutturali piu
significative (Ben-Elia e Ettema, 2011).

Principali mentori: Al contrario, 1 facilitatori sono di cruciale importanza. Il
TAM2 (Technology Acceptance Model 2) evidenzia la necessita che i risultati di
un'innovazione siano dimostrabili o tangibili. (Venkatesh & Davis, 2000, citati in
Martin, 2022). Il risparmio di tempo, le spese e gli effetti sull'ambiente possono
essere visualizzati in tempo reale. Poiché le interfacce intuitive e il supporto
personalizzato influenzano la "tecnofilia", dunque, I'auto-efficacia tecnologica, il
design centrato sull'utente e il supporto sociale sono fattori fondamentali
(Pellegrini & Tagliabue, 2024).

Le differenze individuali e contestuali, che devono essere prese in considerazione

per una progettazione inclusiva, influenzano l'efficacia dei costrutti TAM, tra queste

bisogna considerare sicuramente 1'eta, la quale ha un impatto significativo. Non a caso le
9

persone piu anziane hanno meno probabilita di utilizzare i nuovi servizi (Vega-Gonzalo

etal., 2024). Ciononostante, il modello TAM ampliato rivela un paradosso: I'impatto delle

condizioni facilitanti sul comportamento dell'utente varia non solo in base all'etd, ma

anche sulla base dell'esperienza personale, dunque, con un'influenza maggiore sui

soggetti piu anziani ed esperti. (Venkatesh et al., 2003). Cio indica che le difficolta iniziali

possono essere superate con un supporto tecnico chiaro e sufficiente. Dunque, il TAM

non ¢ un modello applicabile a tutti. I suoi antecedenti variano in base allo sviluppo socio-

economico € alle norme culturali, confermando il ruolo di moderazione dei fattori
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culturali come 1'individualismo-collettivismo (Faqih & Jaradat 2015; Straub, 1994;). Di
conseguenza, le tecnologie di mobilita sostenibile devono essere progettate
appositamente per il territorio specifico, tenendo conto di orari flessibili e incentivi
finanziari per superare le problematiche legate al contesto locale. In un ambiente
complesso e tecnologicamente poco avanzato, le persone aventi maggior confidenza
tecnologica possono aiutare la comunita. In effetti, questi individui non solo si adattano
piu rapidamente a nuovi servizi, ma possono anche avere un impatto positivo sui loro
network sociali, agendo come opinion leader e riducendo le barriere che altri
percepiscono (Schliiter & Weyer, 2019).

La conoscenza del TAM fornisce un quadro di riferimento solido per la creazione
di tecnologie di mobilita sostenibili e inclusive. Come suggerito da Marikyan e
Papagiannidis (2025), 1'approccio deve essere multidimensionale e includere variabili
esterne, differenze individuali e specificita contestuali, non solo i fattori psicologici
essenziali. L'implementazione di tali tecnologie richiede un design che massimizzi l'utilita
e la facilita d'uso, gestisca attivamente i fattori esterni (come le norme sociali) e utilizzi
un approccio modulare che si adatti a diversi profili di utente.

Pertanto, la sfida per la mobilita sostenibile risiede nel tradurre i principi del
Technology Acceptance Model (TAM) in strategie concrete e contestualizzate. Queste
strategie dovrebbero affrontare le barriere all'adozione e massimizzare i fattori facilitanti
per promuovere un'accettazione efficace e inclusiva in una varieta di contesti geografici.
Cio richiede l'integrazione delle variabili estese di TAM2, come l'autoefficacia
tecnologica, le norme soggettive, le condizioni facilitanti e la qualita dell'output. Inoltre,
richiede la gestione delle barriere psicologiche e culturali, come il bias status quo, la
motonormativita, la dissonanza cognitiva, la percezione di rischio e la scarsa fiducia nei
fornitori di servizi. Dunque, ¢ fondamentale correggere la disparita esistente tra
intenzione e comportamento. Cid0 puod essere raggiunto rafforzando la stabilita delle
intenzioni, promuovendo valori pro-ambiente quando le abitudini si discostano e
sostenendo la creazione di nuove abitudini di mobilita a basse emissioni (Pellegrini &
Tagliabue, 2024; Verplanken & Wood, 2006;).

1.4.2 Strategie per Incentivare il Cambiamento

Per aiutare le persone a cambiare il proprio comportamento, a favore di una
mobilita piu sostenibile, ¢ necessario un approccio multidimensionale che includa idee
psicologiche, meccanismi tecnologici e un'attenta personalizzazione degli interventi.

Come sottolineato da Pellegrini e Tagliabue (2024) e Schorr (2022), il successo di tali
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approcci dipende dalla conoscenza delle barriere psicologiche, della creazione di
meccanismi di incentivazione efficaci e della capacita di adattare gli interventi a una
varieta di utenti e situazioni specifiche. L'implementazione di interventi tecnologici ¢
basata su una progettazione che massimizzi i componenti essenziali del modello TAM. A
tal proposito, le strategie di implementazione devono preparare gli utenti al cambiamento
nella fase di pre-adozione. Per aumentare la tangibilita dell'utilita percepita (perceived
usefulness), le strategie i che portano al lancio effettivo di un nuovo sistema dovrebbero
includere sessioni di formazione per ridurre l'ansia tecnologica, insieme ad alcune
dimostrazioni dal vivo (Venkatesh & Bala, 2008). Il mentoring peer-to-peer, ovvero
l'approccio di supporto basato sulle relazioni fra pari in cui gli utenti esperti condividono
esperienze e motivazioni con la propria comunita, potrebbe fornire ulteriore supporto per
lo sfruttamento delle innovazioni da parte dei nuovi utenti (Stoll Kleemann & O'Riordan,
2020; Noppers et al., 2014).

Come indicato da Marikyan e Papagiannidis (2025), sarebbe preferibile
scegliere un approccio graduale per migliorare la percezione della facilita d'uso.

Cio si manifesta, ad esempio, sotto forma di interfacce modulari che
consentono di aggiungere o rimuovere complessita in modo progressivo (percorsi
di apprendimento personale adattativi) e feedback sulle funzionalita denominate,
per evitare che gli utenti si perdano durante 1'uso di nuove funzionalita.

Queste strategie non servono solo per ridurre la complessita, ma anche per
mettere l'utente a proprio agio con il cambiamento, specialmente se questo ¢
dovuto a comportamenti di viaggio consolidati (Ben-Elia & Ettema, 2011).

Utilizzando 1 momenti propizi per il cambiamento identificati nella letteratura, ad
esempio momenti di transizione come un nuovo impiego, un trasloco o qualsiasi
interruzione della routine, le persone sono piu disposte a provare nuove soluzioni
(Verplanken & Bala, 2008). La personalizzazione esperienziale, o interazioni adattive che
calibrano gradualmente le funzioni disponibili in relazione al livello di competenza e alle
preferenze dell'utente, rappresentano un altro modo per massimizzare la facilita d'uso
percepita (Venkatesh & Bala, 2008); il supporto multimodale e cross-platform, che riduce
gli attriti e consente la continuita d'uso tra diversi dispositivi e contesti; inoltre,
incorporare elementi di gamification, ovvero l'uso di elementi di design tipici dei giochi
in contesti non ludici per influenzare il comportamento degli utenti e aumentarne la
motivazione o la produttivita (Sailer & Homner, 2020), oltre a rinforzi positivi per

aumentare il coinvolgimento e la motivazione all'apprendimento, rendendo I'esperienza
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piu gratificante. Dunque, l'attenzione ai principi di accessibilita e inclusivita garantisce
che il servizio sia accessibile anche agli utenti con minore alfabetizzazione digitale o con
esigenze specifiche. La gestione del rischio percepito attraverso messaggi chiari su
sicurezza, affidabilitda e benefici, accompagnati da micro tutorial, pud aumentare la
fiducia nell'adozione del servizio (Zaigham et al., 2022).

Oltre ai principi di design, le strategie di incentivo si basano su
meccanismi che influenzano la motivazione e la percezione sociale, tra questi:
L'uso delle credenze sociali: le percezioni delle persone riguardo cid che le altre
persone si aspettano da loro, le aspettative o cid che sentono di dover o non dover
fare e cid che pensano i membri influenti (Ajzen & Fishbein, 1980). Quest'ultimo
puo essere utilizzato dalle tecnologie per includere elementi di prova sociale, come
la visualizzazione di quante persone si sono iscritte o stanno gia utilizzando un
servizio o offrendo sinergie simili in cui gli utenti condividono i loro successi e
partecipano a sfide sostenibili.

e Condizioni abilitanti: I'idea centrale della condizione facilitante (Venkatesh
et al., 2003) puo essere definita come la percezione delle risorse
tecnologiche e/o organizzative considerate capaci di eliminare le barriere
all'utilizzo del sistema. Le strategie dovrebbero prevedere 1'offerta di
supporto tecnico immediato, il funzionamento senza problemi con altre app
popolari (ad es. calendari e gateway di pagamento) e la costruzione di un
modello resiliente per l'assistenza tecnica. Tra i vari elementi da considerare,
Vi sono:

e Creare Confidenza: la fiducia facilita le percezioni e il comportamento concreto
(Zaigham et al., 2022). La trasparenza degli algoritmi, le spiegazioni dettagliate
del processo di calcolo dei percorsi e dei costi e le metriche di performance in
tempo reale che confermano la precisione delle previsioni consentono alle app di
guadagnare fiducia (Cavoukian, 2009). Le strategie di incentivazione devono
essere progettate e attivate in momenti specifici per massimizzare 'efficacia.

e Adeguamento tecnologico: Schliiter & Weyer (2019) sostengono che un elevato
grado di tecnofilia negli individui si traduce in una maggiore propensione
all'adozione delle innovazioni nel campo della mobilita. Di conseguenza, i metodi
di personalizzazione devono soddisfare i tre profili principali: i tecnofili, che

necessitano di funzionalita e personalizzazione sofisticate; i tecnofobici, che
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richiedono un'interfaccia semplificata e un supporto ampio; e i pragmatici, che

cercano affidabilita e utilitd senza complicazioni inutili.

e Gestione delle variazioni demografiche: Un fattore importante ¢ ['eta,
specialmente con gli utenti piu anziani, i quali spesso non mostrano una forte
propensione all'uso di tali servizi (Vega-Gonzalo et al., 2024). Tuttavia, gli utenti
piu anziani ed esperti hanno un impatto piu forte delle condizioni facilitanti, come
osservato da Venkatesh et al. (2003). In quest’ottica, diventa importante
adottare strategie inclusive che dovrebbero includere il design universale,
I'incorporazione del supporto intergenerazionale e la possibilita di
personalizzare le interfacce per coloro che hanno meno esperienza con gli
strumenti tecnologici, mediante caratteri piu grandi e linee con un contrasto
maggiore.

e Cogliere il momento e il contesto opportuno: gli interventi hanno maggiori
probabilita di successo quando sono collocati in momenti di transizione,
come l'applicazione per un nuovo lavoro o il trasloco, perché le persone
sono allora piu aperte al cambiamento (Bamberg, 2006).

Dunque, per promuovere la mobilita sostenibile attraverso I'innovazione
tecnologica, ¢ necessario un approccio multidimensionale. Abbandonare la centralita del
pensiero riflessivo ¢ cruciale; 1'approccio vincente risiede nello sviluppare strategie che
si allineino alle abitudini degli individui, piuttosto che opporsi ad esse (Schwanen et al.,
2011). Gli interventi, dunque, non devono essere solo ben progettati dal punto di vista
tecnologico, ma devono anche risultare ragionevoli dal punto di vista psicologico, oltre
che socialmente contestualizzati, in modo da poter affrontare le barriere e sfruttare in
modo strategico le opportunita di cambiamento. La comunicazione deve essere adattata
ai diversi profili degli utenti, nonché alle resistenze culturali specifiche, alla marcata
dipendenza dall'auto e alle barriere di genere che si trovano in diversi contesti geografici.
L'obiettivo ¢ assicurarsi che le alternative sostenibili vengano adottate sia inizialmente

che per un lungo periodo di tempo.
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CAPITOLO 2: La situazione in Sicilia
2.1 Contesto siciliano: infrastrutture, cultura e mobilita

La situazione della mobilita in Sicilia risulta essere complessa e dipendente da una
serie di fattori, tra cui: le condizioni infrastrutturali, il clima e la cultura sociale. 11
paradosso della regione risiede nel fatto che i suoi potenziali vengono sistematicamente
vanificati da problemi comportamentali e strutturali che si auto-rinforzano.

La Sicilia presenta profonde disparita e diverse obsolescenze nell'infrastruttura di
trasporto (OECD, 2023). Il fatto che il trasporto pubblico sia soddisfacente per il 23% dei
cittadini, una percentuale significativamente inferiore alla media europea del 60,3%, fa
ben riflettere. Tale insoddisfazione ¢ strettamente legata al deficit infrastrutturale. Ad
esempio, solo il 16% della rete ferroviaria siciliana ¢ a doppio binario, un dato molto al
di sotto non solo della media nazionale del 46% (OECD, 2023), ma soprattutto in netto
contrasto con le macro-aree piu sviluppate del Paese; infatti le regioni del Nord Italia
presentano in media una percentuale di reti a doppio binario superiore al 50% (ISFORT,
2022). 1l sistema a due livelli mostra questo deficit, infatti le aree metropolitane, che
beneficiano di maggiori opzioni di trasporto come la metropolitana e i servizi di
micromobilita, mostrano comunque una qualita infrastrutturale insufficiente, mentre le
aree rurali soffrono continuamente di gravi carenze e isolamento (Torrisi et al., 2021;
European Commission, 2021). Nonostante queste criticita, la Sicilia gode di un clima
subtropicale mediterraneo che, con temperature miti e diverse giornate di sole, offre
teoricamente un luogo ideale per la mobilita attiva (Chan & Ryan, 2009). Tuttavia, a causa
di una dipendenza profonda dall'automobile, questo potenziale viene quasi
completamente ignorato. Inoltre, un futuro climatico incerto rischia di trasformare questo
vantaggio in uno svantaggio. Infatti, vi sono previsioni che indicano un aumento delle
ondate di calore e mesi di disagio termico (Leon et al., 2022). Questo contribuisce ad
aggravare ancora di piu la situazione.

La dipendenza dall'auto privata non ¢ solo una scelta personale; ¢ il risultato di
una serie di fattori soggettivi e oggettivi che la qualificano sia come necessita che come
status symbol. A causa delle carenze strutturali del trasporto pubblico e dell'urbanistica,
le auto sono considerate una soluzione indispensabile (OECD, 2023), e la pandemia di
COVID-19 ha rafforzato questo senso di necessita, con 1'85,3% dei residenti che ha visto
il trasporto pubblico come una forte minaccia per il contagio (Campisi et al., 2021).
L'automobile, percepita come uno strumento essenziale per godersi il tempo libero e come

rappresentazione della liberta individuale (Gartman, 2004), ha anche acquisito un valore
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simbolico significativo. Questo valore si riflette in un legame emotivo che va oltre la mera
utilita funzionale. La cultura dell'auto radicata a Catania e in molte altre zone dell'isola ha
un impatto rilevante, come dimostra la congestione stradale di quasi tutti i giorni nelle
diverse citta siciliane. Le politiche pubbliche, gli investimenti e i modelli di sviluppo
urbanistico che hanno sistematicamente favorito la motorizzazione privata sono la
principale causa della dipendenza dall'auto e di tale congestione (Mattioli et al., 2020;
Scrofani, 2022). Questo processo ha creato una rigidita strutturale (Gullotta, 2019), per
cui le aree interne dell’isola sono penalizzate da spopolamento e perdita di servizi, mentre
quelle urbane sono afflitte da inquinamento e congestione urbana. L'attuale modello
risulta cosi non solo socialmente iniquo, ma anche economicamente inefficiente e
insostenibile per 'ambiente. (Mattioli et al., 2020; OECD, 2023).
2.1.1 Infrastrutture e trasporto pubblico in Sicilia: qualita e disponibilita dei mezzi
pubblici

La Sicilia ha una complessa infrastruttura di trasporto che presenta differenze fra
una provincia e 1’altra, oltre a problemi sistemici. L'OECD (2023) afferma che la regione
sta attraversando vincoli strutturali rilevanti e che le reti stradali e ferroviarie presentano
un alto tasso di obsolescenza: secondo 'OECD (2023), solo il 16% delle ferrovie ¢ a
doppio binario, rispetto alla media nazionale del 46%. Inoltre, solo il 58% della rete ¢
elettrificata, rispetto al 72% del resto d’Italia. Anche la rete stradale secondaria ¢ in
pessimo stato e la posizione geografica dell'isola comporta costi di trasporto intrinseci, i
piu alti tra tutte le regioni italiane, che hanno un impatto negativo sullo sviluppo
economico (OECD, 2023).

La soddisfazione per il trasporto pubblico tra i residenti della Sicilia ¢ solo del
23%, significativamente inferiore sia alla media dell'Unione Europea (60,3%) che alla
media italiana (41,1%) (OECD, 2023). Cio riflette la scarsita delle reti di trasporto e delle
lacune infrastrutturali in tutta la regione (OECD, 2023). Inoltre, come sottolineato
dall'analisi sull'attrattivita regionale, la Sicilia ¢ isolata geograficamente, il che ha portato
a caratteristiche economiche, di trasporto, ambientali, sociali e demografiche che
presentano sia sfide che opportunita (OECD, 2023). Una delle sfide pit importanti per la
regione riguarda proprio questa lontananza geografica, che la rende evidentemente
inferiore alle regioni continentali pit avanzate in termini di mobilita e trasporto. (OECD
,2023).

Tra le citta presenti nel territorio siculo, Catania gestisce la ferrovia metropolitana

piu sviluppata della Sicilia tramite La Ferrovia Circumetnea (FCE), che serve 5,8 milioni
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di passeggeri all'anno. Il sistema misura 8,8 km, ed ¢ uno dei soli 14 sistemi sotterranei
presenti nelle citta del Mediterraneo (Battarra & Mazzeo, 2020). I piani attuali di
espansione includono la costruzione di una linea di 19,4 km che porti all'aeroporto con
23 stazioni entro la fine del 2025. Ci saranno fermate distanziate di circa un chilometro e
bacini d'utenza di 500-600 metri. Nel quadro del progetto "Nodo Catania", infatti, la Rete
Ferroviaria Italiana (RFI) sta realizzando miglioramenti significativi, come la
riqualificazione del lungomare e la costruzione di una nuova fermata di Fontanarossa FS
(Gullotta, 2019). Secondo Gullotta (2019), futuri sviluppi includono l'interramento delle
linee ferroviarie nel centro di Catania e la costruzione di una stazione aeroportuale
sotterranea. Sebbene in alcune aree ci siano bassi tassi di frequenza, le principali citta
come Catania hanno reti di autobus estese. Il rinnovo delle linee, I'aumento delle
frequenze, i terminal bus consolidati e le nuove linee Bus Rapid Transit (BRT) sono tra i
miglioramenti attuali (Vinci, 2021). I campus universitari sono collegati alle stazioni della
metropolitana con servizi speciali come le navette di collegamento, migliorando cosi
l'accessibilita. Secondo la ricerca, nonostante le recenti proposte e progettazioni per il
prossimo futuro, Catania soffre ancora di numerosi problemi legati al trasporto (Inturri et
al., 2021). Questi problemi sono principalmente dovuti all'elevato uso di automobili
private per viaggi regolari (Inturri et al., 2021). La carenza e la scarsa qualita delle
infrastrutture per la mobilita attiva, unite alla limitata dotazione di infrastrutture dedicate
al trasporto pubblico, con conseguente basso utilizzo del trasporto pubblico di superficie
(fatta eccezione per alcune linee specifiche), possono essere responsabili di questa
carenza (Inturri et al., 2021). Secondo la ricerca condotta nell'area metropolitana di
Catania, i comuni piu piccoli affrontano restrizioni significative. Il trasporto pubblico
convenzionale funziona solo su alcune linee urbane in luoghi come Acireale, comune di
provincia distante 41 chilometri dal capoluogo etneo, disponente di solo 4 linee e 26 corse
giornaliere (Inturri et al., 2021). Queste servizi mostrano problemi inerenti a bassa
frequenza, scarsa copertura e scarsi collegamenti con i principali hub intermodali, come
le stazioni ferroviarie e i terminal degli autobus interurbani (Inturri et al., 2021). Anche
se il comune di Acireale ha forti collegamenti funzionali con il capoluogo etneo, dove si
concentra la maggior parte delle opportunita di lavoro, istruzione e servizi, presenta
tuttavia un'infrastruttura di collegamento inadeguata per soddisfare questo bisogno, in
particolare, senza un'integrazione efficace con il trasporto metropolitano ed extraurbano
(Leonardi et al., 2025). Inoltre, la scarsa frequenza e la distribuzione geografica degli

abitanti e delle fermate riducono l'accessibilita sia all'interno che nelle aree limitrofe. Vi
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¢ quindi una forte dipendenza dall'auto privata, comune pure in altre zone periferiche
della cintura catanese.

La micromobilita condivisa, in particolare gli e-scooter, ¢ cresciuta rapidamente
in Sicilia, soprattutto nelle grandi citta. Ad esempio, a giugno 2020, a Palermo erano
presenti oltre 1.600 scooter gestiti da quattro aziende; a luglio 2021, a Catania erano
presenti circa 1.000 scooter con 17 operatori (Campisi et al., 2021). Tuttavia, le
infrastrutture di supporto risultano essere ancora incomplete. Le due citta, infatti,
nonostante I’apertura a questo nuovo servizio di mobilita, dispongono di poche reti di
percorsi protetti e piste ciclabili (Campisi et al., 2021). La ricerca ha esaminato 1'uso degli
e-scooter, mostrando significative disparita di genere. Campisi et al. (2021) hanno
scoperto che 1'88,9% dei partecipanti non aveva mai utilizzato gli e-scooter fino ad oggi,
citando preoccupazioni per la sicurezza e problemi di trasporto della spesa come ostacoli.
Ci0 ha sottolineato I'importanza di pianificare servizi di micromobilita che tengano conto
del genere.

Sulla base di approfonditi sondaggi sulla soddisfazione degli utenti, le

differenze nella qualita del servizio di MTR di HK includono:

. la soddisfazione generale degli utenti,
. la disponibilita delle linee,
. la frequenza,

. l'affidabilita,

. le informazioni fornite agli utenti,

. e il comfort del viaggio.

L'impatto globale del COVID-19, tra gli altri fattori, ha anche provocato un
cambiamento negli atteggiamenti del pubblico siciliano verso la qualita del
servizio. Nel 2021, Campisi et al. (2023) hanno inoltre esaminato gli atteggiamenti
dei passeggeri: 1'86,9% pensava che il trasporto in autobus comportasse il rischio
di infezione da COVID-19 e il 96,9% riteneva che la qualita fosse anch’essa
deteriorata.

I problemi di qualita sistemici che influenzano la percezione del servizio
includono la riduzione dei servizi di trasporto pubblico programmati, le limitazioni sul
numero massimo di persone a bordo, la paura generale di infezione da COVID-19 e il
fallimento del sistema di trasporto pubblico nell'adattarsi correttamente agli orari di
lavoro dei cittadini (Campisi et al., 2021). Questi risultati non sono stati

significativamente differenziati tra i vari gruppi sociodemografici di viaggiatori (Campisi
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et al., 2021), a dimostrazione di come, al di la delle fasce di eta di appartenenza dei
partecipanti, le condizioni pregresse di arretratezza dei servizi, e in seguito la pandemia
da COVID-19, non abbia fatto altro che amplificare la percezione di diffidenza e degrado
nei confronti dei servizi di trasporto pubblico siciliano.

La ricerca continua a dimostrare che le cittd e le aree rurali hanno disparita
significative. La Sicilia ¢ un sistema netto a due livelli in cui le grandi aree metropolitane
come Palermo e Catania hanno reti di trasporto pubblico piu complete ma inadeguate,
mentre le citta piu piccole e le aree rurali presentano scarsi servizi, scarsa connettivita e
poche opzioni di trasporto oltre ai veicoli privati (Torrisi et al., 2021).

Le citta piu grandi come Palermo e Catania beneficiano di una varieta di opzioni
di trasporto, tra cui sistemi metropolitani, reti di autobus piu estese e servizi di mobilita
condivisa (Inturri et al., 2021). Inoltre, queste aree beneficiano di finanziamenti e
programmi di sviluppo favorevoli dall'UE, il che consente una migliore pianificazione
coordinata dei trasporti attraverso una piu forte cooperazione intercomunale (European
Commission, 2020). Rispetto a Palermo, Catania ha favorito relazioni di collaborazione
piu forti con i comuni limitrofii, aumentando cosi la coesione territoriale, secondo studi
sulla governance (Torrisi et al., 2021).

La ricerca continua a dimostrare che le citta e le aree rurali hanno disparita
significative. Infatti, 'OECD (2023) conferma che la disponibilita di servizi nei comuni
piu piccoli ¢ notevolmente inferiore e che la qualita dell'infrastruttura diminuisce
notevolmente al di fuori delle aree metropolitane. Le differenze piu significative
includono:

e Una scarsa copertura del trasporto pubblico in combinazione con un debole
andamento della domanda (Campisi et al., 2021)

e Scarsi collegamenti con i principali hub di trasporto (OECD, 2023)

e Una maggiore dipendenza dai veicoli privati a causa di alternative inadeguate
(Inturri et al., 2021)

e Lacune infrastrutturali che colpiscono in particolare le comunita periferiche
(Cifuentes-Faura, 2022; Campisi et al. 2021). Non a caso, il 60% delle 1.150
donne intervistate ha affermato di utilizzare il proprio veicolo ogni giorno, mentre
solo il 10% utilizza il trasporto pubblico.

Cio mostra una forte dipendenza dal veicolo in aree con servizi di trasporto
pubblico insufficienti (Campisi et al., 2021). La ricerca rivolta al genere mostra ulteriori

ostacoli all'accessibilita. Campisi et al. (2021) sottolineano che le donne affrontano
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significative preoccupazioni per la sicurezza, a causa della prevalenza del problema delle
molestie. Per migliorare la sicurezza delle donne e promuovere 1'uso degli e-scooter, lo
studio sottolinea la necessita di politiche di trasporto e miglioramenti infrastrutturali
sensibili al genere (Torrisi et al., 2021). Inoltre, 1 risultati della ricerca mostrano che le
infrastrutture di trasporto pubblico, che includono percorsi pedonali, fermate degli
autobus e autobus, spesso sono progettate senza prendere in considerazione le esigenze
di facilita, comfort e sicurezza delle donne (Ouali et al., 2020). La mancata cura del design
va oltre la mera questione estetica o progettuale, manifestando un impatto diretto sulla
mobilita stessa. La scarsita di infrastrutture spinge la maggior parte delle donne siciliane
a utilizzare le auto private, considerate piu sicure, perpetuando le disuguaglianze di
genere nell'accesso al sistema di trasporto.

In quanto regione di convergenza, la Sicilia riceve fondi strutturali dell'UE e
investimenti dal Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza focalizzati sul miglioramento
della connettivita dei trasporti (European Commission, 2021). Secondo la ricerca
sull'adattamento ai cambiamenti climatici, la regione ha ricevuto finanziamenti dall'lUE
per migliorare la propria mobilita, focalizzandosi su ferrovie, porti e parti di
interconnessione tramite autostrade o reti stradali (Regione Siciliana, 2022). Gli attuali
programmi di sviluppo urbano documentati nelle analisi regionali includono il
potenziamento dei parchi autobus con veicoli di nuova generazione, l'estensione delle reti
di piste ciclabili e l'implementazione di sistemi di info-mobilita e telecontrollo del flusso
di traffico per la mobilita collettiva (Di Giovanni ,2022). L'OECD (2023) sottolinea che
la Sicilia dovrebbe rafforzare l'infrastruttura fisica per migliorare le connessioni interne
ed esterne e allo stesso tempo migliorare le connessioni di trasporto ecologiche con il
resto d'Ttalia e gli altri paesi europei. L'analisi sul contesto Siciliano dimostra che, sebbene
la Sicilia abbia raggiunto piccoli ma significativi progressi nelle aree metropolitane,
tuttavia persistono ancora significative lacune infrastrutturali, in particolare nel collegare
le citta piu piccole e le aree rurali a reti di trasporto piu ampie (Regione Siciliana, 2022).
Come notato nella valutazione dell'OECD (2023), l'infrastruttura fisica va rafforzata per
ottimizzare i collegamenti sia interni che esterni, e le connessioni di trasporto devono
essere migliorate, rendendole piu ecologiche e pulite, stando cosi al passo con il resto
d'Ttalia e altri paesi europei. La regione richiede investimenti continui in soluzioni di
trasporto integrate che affrontino sia le esigenze di mobilita urbane che rurali, con
particolare attenzione a colmare le sostanziali disparita tra i centri metropolitani e le

comunita periferiche (Regione Siciliana, 2022). Le sfide sono aggravate dal fatto che il
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territorio siciliano ¢ altamente vulnerabile a causa della presenza di vari fattori, tra cui
caratteristiche morfologiche e strutturali, spopolamento e abbandono delle attivita
agricole, fenomeni particolarmente evidenti nelle aree rurali interne (OECD, 2023).
2.1.2 Il paradosso della mobilita: clima favorevole vs infrastrutture inadeguate

La Sicilia rappresenta un caso paradossale per quanto riguarda la mobilita
sostenibile. La regione possiede un clima subtropicale mediterraneo che, con il suo meteo
caldo e asciutto (Chan & Ryan, 2009), offre un ambiente teoricamente ideale per
l'adozione di forme di mobilita attiva. Le -caratteristiche meteorologiche sono
estremamente favorevoli, infatti la stagione favorevole si estende da maggio a settembre;
gli inverni sono brevi e miti, c'¢ molta luce solare e quasi nessuna gelata primaverile fa si
che il periodo di utilizzo sia ancora pit lungo. Studi dimostrano che temperature piu calde
e meno nuvolosita sono correlate positivamente all'attivita fisica; ogni aumento di 10
gradi Celsius ¢ correlato a un aumento del 2,9% nei passi giornalieri (Chan & Ryan,
2009). Inoltre, il bel tempo puo aumentare la partecipazione alle attivita all'aperto dal
10% al 25% (Chan & Ryan, 2009). La mobilita in Sicilia potrebbe beneficiare di questi
vantaggi climatici, ma vi sono ancora molti ostacoli che ne limitano il suo potenziale.

I1 potenziale offerto dal clima siciliano non viene adeguatamente sfruttato a causa
di gravi carenze infrastrutturali che favoriscono la dipendenza dall'auto privata (Campisi
et al., 2021). A Palermo e Catania si registra solo una presenza parziale di piste ciclabili
e percorsi protetti € nel complesso le poche piste ciclabili esistenti sono state create in
modo poco coordinato e uniforme (Campisi et al., 2021). Le infrastrutture obsolete che
collegano la costa alle aree interne rendono difficile 1'uso della bicicletta e della
micromobilita per spostarsi fuori dai centri urbani (Petino et al., 2021). Di conseguenza,
Catania ha il tasso di motorizzazione piu alto in Italia, con 70,3 auto ogni 100 abitanti,
contro la media nazionale di 59,3. Ci0 dimostra l'estrema dipendenza dall'auto privata. La
soglia ritenuta accettabile per una buona vivibilita urbana ¢, infatti, di 35—40 auto/100
abitanti (Gullotta, 2019). Questo trend ¢ confermato dai dati: solo il 10% delle donne
siciliane utilizza il trasporto pubblico, mentre il 60% usa 1'auto ogni giorno (Campisi et
al., 2021). Il traffico intenso e costante nelle citta siciliane, nega i vantaggi del clima
favorevole e danneggia la qualita della vita urbana (Vinci, 2023).

Oltre alle carenze strutturali, i conflitti tra comportamenti reali e potenziali
condizioni meteorologiche sono alimentati da forti barriere culturali e psicologiche, tra

cui:
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e Cultura e ruoli in base al genere: Le dinamiche di genere e i ruoli familiari
rappresentano un ostacolo significativo. L'auto privata ¢ considerata
indispensabile a causa del complesso concatenamento degli spostamenti, che
include spese, accompagnamento dei figli e commissioni, poiché il 45% delle
donne siciliane vive a casa (Campisi et al., 2021).

e Percezioni relative alla sicurezza e al rischio: La sensazione di insicurezza ¢
importante. La paura di potenziali confilitti (27,6%) e di violenza (19,6%) sono le
ragioni per cui il 47,9% degli intervistati non si sente al sicuro usando veicoli di
micromobilita (Campisi et al., 2023).

e Segno delle abitudini e dello status: La cultura dell'auto radicata in Sicilia ¢
sostenuta da meccanismi psicologici come il bias status quo e la dissonanza
cognitiva (Pan & Ryan, 2025). Come osservato da Gartman (2004), I'auto € spesso
vista come un segno di status, un fatto particolarmente significativo in una societa
in cui Catania ha il numero piu alto di auto per abitante in Italia.

La persistenza di comportamenti irresponsabili e scarsa etica sociale (Gullotta, 2019),
come parcheggi abusivi e violazioni delle zone a traffico limitato, rafforzano l'idea che
l'uso dell'auto sia la norma, vanificando cosi gli sforzi per una mobilita piu sostenibile.

Secondo le proiezioni climatiche, il clima della Sicilia, che sarebbe
ipoteticamente perfetto per la mobilita attiva, ¢ destinato a diminuire a causa dei
cambiamenti climatici. Entro la fine del secolo, la Sicilia potrebbe sperimentare
temperature superiori a 35°C per piu di quattro mesi, con ondate di calore piu frequenti
(Leon et al., 2022). I1 disagio termico ¢ attualmente limitato a circa due mesi all'anno, ma
questo periodo ¢ destinato ad allungarsi, rendendo impraticabile 1'uso di mezzi di
trasporto non motorizzati anche nei mesi estivi. Il vantaggio climatico della Sicilia, che
faciliterebbe la mobilita attiva, ¢ dunque in pericolo a causa dei cambiamenti climatici.
Cid comportera ondate di calore sempre piu frequenti (Leon et al., 2022). Se attualmente
si contano circa due mesi di disagio termico all'anno, questo periodo ¢ destinato ad
aumentare, rendendo la mobilita attiva impraticabile proprio nei mesi che oggi risultano
essere 1 piu favorevoli (Leon et al., 2022).

In conclusione, la Sicilia presenta un paradosso unico: possiede condizioni
climatiche eccezionali per la mobilita sostenibile che vengono sistematicamente sprecate
a causa di infrastrutture non all’altezza, una cultura dell'auto profondamente radicata e
persistenti barriere comportamentali e di genere. La finestra di opportunita per sfruttare

questo vantaggio climatico si sta chiudendo a causa delle proiezioni di surriscaldamento
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futuro. Un intervento sistemico che affronti simultaneamente lo sviluppo infrastrutturale,
il cambiamento culturale e le politiche integrate ¢ quindi urgente per trasformare il
potenziale climatico in una realtd di mobilita sostenibile, prima che le temperature
estreme rendano questo vantaggio una memoria del passato, oltre che un’occasione
sprecata.

2.1.3 Cultura dell'auto privata: necessita percepita e status symbol

L'analisi della letteratura rivela un complesso intreccio di fattori oggettivi e
soggettivi che rendono stabile 1'auto privata come elemento centrale della mobilita
siciliana.

Fattori oggettivi:

La Sicilia ha condizioni strutturali che sembrano rendere l'auto privata
indispensabile. I maggiori costi di trasporto causati dall'isolamento geografico delle isole
comportano una perdita del 7% del PIL regionale (OECD, 2023), mentre le infrastrutture
di trasporto pubblico sono estremamente insufficienti: Secondo 'OECD (2023), solo il
16% della rete ferroviaria ¢ a doppio binario, contro il 46% della media italiana. Inoltre,
rispetto al 60,3% della media europea e al 41,1% della media italiana, solo il 23% dei
cittadini si dichiara soddisfatto del trasporto pubblico. Inoltre, il fenomeno
dell’espansione urbana, che si ¢ verificato a causa di una scarsa pianificazione, ha portato
alla creazione di nuove periferie prive di servizi essenziali, che richiedono spostamenti
continui verso il centro urbano (Gullotta, 2019). Il trasporto pubblico su gomma non
riesce a servire efficacemente la popolazione dispersa nei vari comuni etnei e nelle
frazioni periurbane a causa della mancanza di una rete integrata e dell'inadeguatezza delle
strade di collegamento, che spesso sono rimaste alle dimensioni del dopoguerra e poco
manutenute (Mattioli et al., 2020). Inoltre, I'assenza di un piano urbano della mobilita
sostenibile e una scarsa coordinazione tra piani del traffico urbano e strumenti urbanistici
porta a scelte scoordinate, dove le trasformazioni urbane e la crescita delle polarita
commerciali e sanitarie extraurbane non sono supportate da una rete TPL adeguata
(Gullotta, 2019). Nella situazione di Catania, che ¢ caratterizzata da un alto tasso di
mobilita, il traffico ¢ estremamente intenso e si manifesta in una congestione quasi
permanente e intensa. (Gullotta, 2019). La situazione si ¢ aggravata ulteriormente a causa
della pandemia di COVID-19. In effetti, le corse settimanali di autobus e metropolitana
sono diminuite a Catania e nel resto dell'isola nei primi mesi post-lockdown: rispetto al

periodo pre-pandemico, la categoria dei pendolari abituali ¢ diminuita significativamente,
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con il 27,2% degli utenti che ha smesso completamente di utilizzare il trasporto pubblico
e oltre il 54% che ne ha usufruito solo occasionalmente (Campisi et al., 2021).
Fattori soggettivi:

Da un punto di vista culturale e psicologico, l'automobile si ¢ consolidata
attraverso meccanismi di distinzione sociale e costruzione identitaria in termini culturali
e psicologici. Fattori simbolici e psicologici costituiscono la base della cultura dell'auto
siciliana. Gartman (2004) evidenzia l'evoluzione del significato dell'automobile, che ¢
passata dall'essere un simbolo di ricchezza a rappresentare I'individualita di massa, fino a
riflettere le scelte di stile di vita e 1'identita subculturale degli individui. I seguenti bias
psicologici rafforzano questa convinzione: ad esempio, un sondaggio ha rilevato che
1'88,1% degli automobilisti in Sicilia ¢ pienamente soddisfatto del proprio mezzo di
trasporto. Questo rispecchia il bias discorsivo descritto da Mattioli et al. (2020), che
consiste nel sottolineare i vantaggi (come la comodita e la sicurezza) e ridurre gli
svantaggi. L'attaccamento emotivo e la percezione dell'auto come piu sicura (8,9/10)
rispetto ad altre opzioni di mobilita contribuiscono alla preferenza per il veicolo privato
(ISFORT, 2022). Come osservato da Mattioli et al. (2020), una serie di narrazioni private
e pubbliche sostengono la cultura dell'auto, sottolineando vantaggi come: autonomia,
flessibilita, velocita e sicurezza, ignorando i costi economici, sociali e ambientali. Ogni
alternativa alla mobilita privata, come il trasporto pubblico o la micromobilita, deve
competere in termini di efficienza e costi in questo contesto. Al contrario, dovrebbe
superare la forte connessione che si basa sulle percezioni di sicurezza, status e liberta,
confrontandosi con il veicolo privato. Di conseguenza, le politiche di mobilita devono
essere pensate a livello psicologico piuttosto che funzionale per affrontare questa sfida,
in particolare in un contesto cosi diverso e difficile come quello siciliano.

L'affermazione dell'automobile, nel contesto culturale della Sicilia, & stata
facilitata da una complessa stratificazione di significati simbolici. Come sottolinea
Gartman (2004), L'automobile assume un ruolo fondamentale per la classe del tempo
libero, poiché offre capitale culturale e prestigio sociale attraverso il gioco di distinzione
basato sul consumo, come definito da Bourdieu (1984). Il simbolismo associato alla
liberta individuale ¢ particolarmente significativo: l'automobile ¢ percepita come un
mezzo di mobilita rapido, flessibile e personale e simboleggia la liberazione dai vincoli
sociali. Questa dimensione assume inevitabilmente connotazioni ancora piu significative
in Sicilia, la quale ¢ particolarmente caratterizzata da una scarsita di infrastruttura e da

servizi pubblici inadeguati.
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Mattioli et al. (2020) sottolineano come, in societa in cui la dipendenza dall'auto
¢ elevata e gli investimenti nel trasporto pubblico locale sono bassi, I’opinione pubblica
tende a concentrarsi sui benefici privati dell'auto (sicurezza, comodita e liberta), piu che
sui fattori sociali e ambientali. Cio crea un ambiente favorevole a politiche infrastrutturali
orientate alla mobilita privata. Non a caso, in Sicilia vi ¢ una forte opposizione al
cambiamento tecnologico, che contribuisce ancora di pit a questa situazione gia
evidentemente delicata. La percentuale di autovetture a trazione ecologica nella regione
¢ inferiore alla media nazionale del 12,4%, con 190.989 unita su 3.418.030 veicoli (ACI,
2023). Il parco circolante continua a essere fortemente dipendente dai combustibili fossili.
Le auto a benzina e a gasolio rappresentano quasi il 47% di questo parco circolante,
mentre le quote di metano, ibride, elettriche e GPL sono molto basse (ACI, 2023). Inoltre,
la media delle vetture ¢ elevata, secondo 1'ACI (2023): 11 13,8% delle auto in circolazione
¢ stato immatricolato prima del 1993 (classe pre Euro 1), un valore tra i piu alti d'Italia.
Solo il 31% e il 37% delle auto rientra nelle classi Euro 5, Euro 6 o a zero emissioni, a
fronte di una media nazionale del 47%. Questi elementi suggeriscono 1’esistenza di una
strategia implicita di conservazione del parco auto esistente, caratterizzato da elevati
livelli di motorizzazione, piuttosto che di un suo rinnovo tecnologico ed ecologico.
Questo sembra essere legato principalmente ai vari fattori sociali citati sopra, come
il reddito pro capite, inferiore alla media nazionale e al fatto che molte famiglie
spendono un'alta percentuale del loro reddito in contanti per il trasporto
individuale; in aggiunta a cio ci sono fattori culturali (Mattioli et al., 2020): come
osservato da Gartman (2004), le automobili sono diventate per le persone simboli
di status e identita.

I problemi si stanno intensificando insieme agli effetti di queste forze che
tendono verso l'alto. Mentre gli obiettivi di riduzione delle emissioni e
decarbonizzazione sono gia notevolmente sfidati quando si confrontano con aree
ad altissimi livelli di utilizzo delle auto, sembrano fallire a Palermo e Catania
(Mattioli et al., 2020) dove gli ingorghi stradali sono all’ordine del giorno.

La cultura dell'auto radicata in Sicilia ¢ sostenuta da meccanismi psicologici come
lo status quo bias e la dissonanza cognitiva (Pan & Ryan, 2025). Come osservato da
Gartman (2004), I'auto ¢ spesso vista come un segno di status, un fatto particolarmente
significativo in una comunita come quella del catanese, che presenta il numero piu alto
di auto per abitante in Italia. L'interazione tra necessita e simboli di status crea

inevitabilmente effetti sulla mobilita urbana, creando un circolo vizioso che si rinforza
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sempre di piu. L'apparente liberta offerta dall'auto nasconde una condizione in cui
l'organizzazione degli spazi, delle infrastrutture e degli orari sociali costringe ad affidarsi
al mezzo privato, trasformandolo in una parte strutturale e difficilmente sostituibile della
vita quotidiana (Mattioli et al., 2020).

Le attitudini personali, le associazioni comportamento-ricompensa, la
cognizione ¢ lo stile motorio, le tendenze abitudinali, il controllo percepito e i
bisogni percepiti rendono davvero molto difficile ridurre I'uso dell'auto (anche se
un'alternativa ¢ facilmente disponibile per coloro che ne hanno bisogno). Esistono
numerosi studi sulla psicologia dei trasporti che forniscono questo tipo di
illuminazione (Donald et al., 2014; Hoffmann et al., 2017). In particolare, 1'estesa
applicazione della Teoria del Comportamento Pianificato (TPB) e le analisi meta-
analitiche delle sue variabili mentali indicano che 1'uso quotidiano dell'auto ¢
collegato a script comportamentali automatici a livello cognitivo. Ad esempio, la
percezione che l'auto sia sempre disponibile per l'uso incoraggia nuovamente le
abitudini della guida quotidiana (Ajzen, 1991). Infatti, la flessibilita spesso diventa
una giustificazione per avere un'auto se si chiede alle persone a questo livello.

Tuttavia, come sottolineano Hoffmann et al. (2017), costituisce la base della
dipendenza dall'automobile. Anche se le forme di micromobilitd come i monopattini e i
servizi di bike sharing sono innovative e incoraggianti in un ambiente come quello siculo,
rischiano tuttavia di rimanere marginali rispetto all'auto privata se non vengono
supportate da una rete di trasporto pubblico sicura e organizzata. In effetti, come
dimostrato dall'indagine di Campisi et al. (2021), ostacoli come i problemi di sicurezza,
un'accessibilita limitata e una scarsa capacita di trasporto di passeggeri limitano la
competitivita di queste soluzioni rispetto alle auto private. Inoltre, questo circolo vizioso
viene rafforzato dai bias cognitivi.

Uno dei piu forti predittori del comportamento ¢ l'abitudine, e poiché le necessita
di mobilita percepite mostrano una forte correlazione con l'uso dell'auto, l'identita
favorevole all’uso dell’auto si sviluppa come conseguenza naturale di questo processo di
consolidamento (Gardner & Abraham, 2008). Il forte attaccamento all’auto non ¢ solo il
risultato di un’abitudine individuale, ma 1’esito subdolo dell’intreccio tra meccanismi
psicologici e culturali di lunga data, strutture urbane e infrastrutturali modellate sull’auto,
eventi contingenti che ne amplificano 1’uso e debolezza delle alternative.

Le statistiche sulla congestione urbana mostrano gli effetti di questa cultura

dell'auto radicata. Con 112,32 veicoli per 100 abitanti, Catania presenta una forte
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congestione veicolare (ACI, 2023). Sebbene I'ltalia abbia un tasso di motorizzazione
superiore alla media europea, la situazione a Catania ¢ un esempio estremo di questa
tendenza in tutto il paese. Come sottolineano Mattioli et al. (2020), questi numeri non
derivano solo da scelte personali; sono il risultato di un sistema di erogazione dei servizi
che integra l'industria automobilistica, l'infrastruttura, gli assetti insediativi e la cultura
della mobilita, creando un blocco strutturale sulla dipendenza dall'auto. Nel caso di zone
come la provincia di Catania, il trasporto pubblico, per chi non ha la fortuna di abitare in
zone centrali, ¢ difficile da raggiungere a livello metropolitano, e di conseguenza i
residenti delle aree rurali sono particolarmente svantaggiati (Gullotta, 2019). Questi
fattori hanno rafforzato questa tendenza, rendendo l'auto piu che una preferenza, una
necessita per gran parte della popolazione.

2.2 Profili di Utilizzo dei Mezzi di Trasporto in Sicilia

L'analisi dei profili di mobilita in Sicilia mostra un ecosistema di trasporto
complesso e in rapida evoluzione, caratterizzato da significative disparita rispetto alle
medie nazionali ed europee, nonché da significative differenze socio-demografiche
nell'accesso ai servizi e trasformazioni strutturali accelerate in seguito alla pandemia di
COVID-19. 11 60% della popolazione utilizza 1'auto ogni giorno, il che indica che la
dipendenza dall'auto privata ¢ un fattore strutturale dominante (Mattioli et al., 2020;
Scrofani, 2022). Questo fenomeno si verifica in un sistema a due livelli. Le aree
metropolitane hanno reti di trasporto piu complete ma inadeguate nonostante
un’importante congestione di popolazione, mentre le aree rurali presentano carenze
significative che causano spopolamento e isolamento (Gullotta, 2019; Petino et al., 2021;
Leonardi et al., 2025). L'accesso ai diversi modi di trasporto ¢ ulteriormente stratificato
dalle disuguaglianze sociodemografiche.

La Sicilia ¢ un caso unico e allo stesso tempo preoccupante se la confrontiamo
con le medie nazionali ed europee. Ha un basso tasso di soddisfazione per il trasporto
pubblico e un deficit infrastrutturale (OECD, 2023), che, insieme alla bassa densita di
popolazione, rende il trasporto pubblico economicamente insostenibile in molte aree
(Leonardi et al., 2025). Inoltre, la pandemia ha accelerato le tendenze che erano gia in
atto, aumentando le critiche riguardanti il trasporto pubblico e portando a una riduzione
della fiducia nel sistema e ad una riduzione della domanda di esso (Basbas et al., 2021).
Secondo Leonardi et al. (2025), tuttavia, ha aperto la strada a soluzioni innovative per la
micromobilitd e servizi come il trasporto a richiesta (DRT). Questi servizi hanno il

potenziale per ridurre le disuguaglianze territoriali. Tuttavia, per portare a termine queste
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innovazioni, sono necessari investimenti pianificati e tempestivi, nonché politiche
integrate per superare le sfide culturali e le barriere infrastrutturali che sono ancora
presenti all'interno del contesto siciliano.

2.2.1 Percentuali di utilizzo di auto, mezzi pubblici, mobilita condivisa

La Sicilia ha senza dubbio uno dei profili di motorizzazione piu alti d'Europa e
rappresenta un esempio eccezionale di dipendenza dal veicolo che supera notevolmente
gli standard europei. In un sondaggio condotto da Campisi et al. (2021) su 1.150
donne che vivono in Sicilia, i risultati hanno mostrato come le auto siano quasi
come i trasporti pubblici per loro: Il 30% utilizza effettivamente la propria auto
per spostarsi da un luogo all'altro, mentre un altro 60% la utilizza un paio di volte
al giorno per commissioni legate alla figura materna e per trasportare i figli da e
verso le lezioni di recupero (Campisi et al., 2021). Analizzando i dati: 11 43,9% del
campione usa un'auto una o piu volte al giorno, il 35,1% una o piu volte alla
settimana, quindi praticamente l'intera popolazione lo fa almeno una volta alla
settimana in totale (Campisi et al., 2021). Questo dato ¢ considerevolmente piu
alto rispetto all'efficienza snella che caratterizzava le BC tedesche nei loro tempi
d'oro. In effetti, la Germania Occidentale e la Francia hanno livelli molto bassi di
utilizzo di auto private rispetto all'ltalia, con rispettivamente 58,9 e 56,7 auto per
100 persone. Guardando il trasporto nel suo complesso, i dati ACI (2023) sulla
distribuzione per eta delle auto (ad esempio 1.573.106 veicoli nel gruppo di eta
36-50 ¢ 12.502.404 veicoli nel gruppo di etd 51-60) mostrano che la proprieta delle
auto ¢ fortemente concentrata nei gruppi di mezza eta, suggerendo un
atteggiamento piu aperto e una maggiore disponibilita a scegliere altri mezzi di
trasporto tra le generazioni piu giovani.

Tutti gli indicatori di performance e soddisfazione disponibili mostrano che il
trasporto pubblico in Sicilia presenta diverse criticita. Secondo Campisi et al. (2021), il
trasporto pubblico ¢ utilizzato quotidianamente da solo il 10% dei residenti nelle aree
metropolitane di Sicilia (Campisi et al., 2021). Questa tendenza ¢ confermata dalle analisi
che sono state condotte dopo la pandemia, infatti la maggior parte degli utenti proviene
dalle aree interne della Sicilia, principalmente dalle province di Enna e Caltanissetta
(Campisi et al., 2023), dimostrando come queste aree dell'isola sono state particolarmente
colpite dalla crisi della domanda di mobilita. La bassa frequenza, la scarsa intermodalita
e la ridotta copertura sono tutti segni di una debolezza strutturale nell'offerta di trasporto

pubblico in questi territori, che penalizza l'accesso ai servizi e alle opportunita. Inoltre, le
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aree centrali della regione, che sono meno servite dai principali percorsi ferroviari e
stradali, registrano gid tassi elevati di motorizzazione (ad esempio, Caltanissetta ¢
aumentata del 13%, mentre ad Enna ¢ aumentata del 12%) (Campisi et al., 2023) e una
piu alta percentuale di veicoli obsoleti, il che aumenta la dipendenza dall'auto privata e i
suoi effetti sull'ambiente. L'evidenza empirica indica che questi contesti rischiano di
rimanere intrappolati in un circolo vizioso, senza interventi mirati a colmare le disparita
infrastrutturali organizzative; la domanda insufficiente impedisce gli investimenti nel
trasporto pubblico locale, creando un circolo vizioso dove l'inadeguatezza del servizio
incentiva la fiducia e il ricorso all'automobile. (Mattioli et al., 2020).

Il quadro della mobilita attiva in Sicilia ¢ diverso. I dati di Campisi et al. (2021)
mostrano che camminare una o piu volte al giorno ¢ la modalita di trasporto attiva piu
utilizzata per il 61% del campione. Tuttavia, la bicicletta continua ad essere utilizzata
raramente ed ¢ principalmente associata al tempo libero: 11 39% non la utilizza quasi mai,
mentre solo il 17% lo fa ogni giorno (Campisi et al., 2021).

Questo scarto mostra come la mobilita attiva potrebbe essere piu efficiente sulle
distanze medie-brevi, ma il suo sviluppo ¢ limitato da una serie di elementi:

e Mancanza di infrastruttura: non ci sono molte piste ciclabili e percorsi protetti, il

che riduce la sicurezza percepita e la fruibilita quotidiana (Campisi et al., 2021).

Nelle citta siciliane, la bicicletta ¢ ancora limitata a un uso ricreativo € non ¢

completamente integrata nella vita urbana e nella pianificazione degli spazi, a

causa della cultura urbana orientata all'auto (Gartman, 2004; Mattioli et al., 2021).

e Il contesto morfologico e climatico in alcune aree densamente popolate o con
morfologia complessa non offre percorsi continui e sufficienti, rendendo 1'uso
della bicicletta meno pratico. Questa situazione si aggiunge alle calde giornate

esterne, che potrebbero impedire lo spostamento attivo (Chan & Ryan, 2009).

I1 progetto cicloturistico del Distretto Taormina—Etna, che coinvolge 60 comuni
tra le aree costiere di Taormina, Giardini Naxos e Castelmola e l'entroterra montano fino
ai Nebrodi, ¢ uno degli esempi piu virtuosi di infrastruttura sostenibile integrata (Petino
et al.,, 2021). Lungo l'asse del fiume Alcantara, il piano prevede la creazione di una
greenway utilizzando strade secondarie, argini fluviali e tratti ferroviari dismessi per
creare un itinerario ciclabile che riesca a collegare i poli turistici costieri alle aree interne,
valorizzandone il patrimonio naturalistico, come le Gole, le Forre dell'Alcantara e la Cuba
bizantina di Santa Domenica, nonché il patrimonio culturale e agroalimentare (Petino et

al., 2021). I1 progetto utilizza un approccio di turismo sostenibile, secondo Petino et al.
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(2021), con l'obiettivo di destagionalizzare i flussi e promuovere lo sviluppo di micro
economie locali fornendo ai cicloturisti servizi come punti di sosta, farmacie e strutture
ricettive adatte. In linea con i Piani Urbani per la Mobilita Sostenibile approvati dal DM
397/2017, la gestione dell'iniziativa si basa su un partenariato pubblico privato coordinato
dal distretto e coinvolge enti locali, imprese e comunita nella creazione di percorsi, servizi
e arredi. Il piano mira non solo a ridurre la pressione turistica sulle aree costiere, ma anche
a combattere lo spopolamento e I'isolamento nelle aree interne attraverso la promozione
di un'offerta turistica multimodale e integrata; ci0 include progetti per migliorare
l'accessibilita sostenibile dell'intero territorio e collegamenti bici-treno (Petino et al.,
2021).

Infrastrutture ben progettate e integrate con altri sistemi di mobilita possono
influenzare le opzioni di trasporto. Esperienze locali come la crescita dell'utenza della
metropolitana di Catania o i progetti di ciclovie turistiche nel distretto Taormina Etna
dimostrano quanto detto (Gullotta, 2019; Petino et al. 2021). Un passo importante per
sbloccare il potenziale inaspettato della mobilita attiva nell'isola ¢ implementare questo
approccio alla mobilita ciclistica urbana attraverso reti continue, intermodalita con il
trasporto pubblico locale, incentivi e campagne di comunicazione dedicate al
cambiamento culturale.

La micromobilita ¢ diventata 1'unico mezzo di trasporto in espansione durante la
pandemia, mentre il trasporto pubblico ¢ crollato. Il mercato dei monopattini elettrici ¢
aumentato del 454 percento in un solo anno, passando da 4.900 unita a 27.150 unita a
dicembre 2020 (International Transport Forum, 2020; Campisi et al., 2021). Per il 34%
della sua popolazione, la micromobilita si ¢ dimostrata quindi una soluzione
pratica e tempestiva (ISFORT, 2022). Ma la rapida espansione ha portato con sé
un insieme di regolamenti e strutture non ancora del tutto maturi. In molti luoghi
in Italia, specialmente in Sicilia, il servizio ¢ stato introdotto dalle autorita locali
senza molta considerazione per le piste ciclabili o qualsiasi integrazione con i
trasporti pubblici (TPL). Questo ha portato a diversi timori, come incidenti su
strade e interferenze di diversi modi di traffico l'uno con l'altro (Campisi et al.,
2021).

In Sicilia, recenti ricerche hanno trovato che 1'88,9% delle donne
intervistate non ha mai usato un monopattino elettrico (Campisi et al., 2021). Le

ragioni di questa mancanza di utilizzo includono la paura di aggressioni (19,6%),
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il rischio di collisioni con automobilisti o pedoni (27,6%), difficolta nel trasportare
la spesa (25,1%) (Campisi et al., 2021).

Questi risultati ci dicono che 'adozione della micromobilita non puo essere
separata da sforzi mirati a garantire la sua sicurezza percepita e reale. Progetti
sicuri, buona illuminazione, regole del traffico chiare e progetti promozionali
speciali per gruppi di utenti meno rappresentati come donne e utenti piu anziani
sono tutti passi essenziali necessari per la piena accettazione di questo nuovo modo
di trasporto, come dimostrato nel nostro sondaggio (Campisi et al., 2021).

Inoltre, lo stesso sondaggio di Campisi et al. (2021) implica che questi
problemi derivano da una mancanza di pianificazione e indica con autorita le
migliori pratiche europee come servizi personalizzati, parcheggi sicuri e calcolo di
tariffe basse per determinate ore del giorno.

La micromobilita pud diventare non solo un'alternativa emergenziale post
pandemica, ma anche parte stabile del mix modale urbano se integrata in un approccio
piu ampio di servizio di mobilita integrata. Tuttavia, cid richiede anche un'azione
culturale: campagne di comunicazione che enfatizzino i vantaggi degli spostamenti
leggeri per quanto riguarda l'ambiente, I'economia e la salute, che promuovano lo shift
modale tra coloro che attualmente vedono il monopattino come una soluzione non adatta
a tutti (Mattioli et al., 2020). Queste informazioni confermano che, sebbene la
micromobilita abbia beneficiato di opportunita durante la pandemia, la sua affermazione
duratura dipende dalla capacita di affrontare le dimensioni tecnologiche, di
regolamentazione e culturale contemporaneamente, integrando nuove forme di mobilita
funzionale nei piani urbani con infrastrutture sicure, incentivi mirati ¢ campagne di
comunicazione capaci di superare diffidenze e ostacoli all'uso.

L’analisi storica evidenzia tendenze strutturali accelerate in seguito alla pandemia,
in particolar modo evidenti nell’area metropolitana di Catania. Dagli anni *70, si osserva
un progressivo spopolamento del capoluogo (—25 % della popolazione) e una crescita dei
comuni limitrofi etnei, fenomeno accompagnato da un aumento della dipendenza
dall’auto privata e da flussi pendolari massicci verso il centro (Gullotta, 2019). Tale
dispersione insediativa, su una rete stradale spesso ferma a standard del dopoguerra e con
manutenzione carente, ha prodotto congestione cronica e valori di motorizzazione tra i
piu alti d’Italia, come gia sottolineato. In questo contesto, un elemento in controtendenza
¢ rappresentato dalla crescita esponenziale della metropolitana di Catania: da 662.300

passeggeri annui nel 2016 a 5,8 milioni nel 2018, grazie alle nuove tratte Borgo—Nesima
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e Galatea—Stesicoro (Gullotta, 2019). Il caso dimostra il potenziale del trasporto su ferro
quando ¢ sostenuto da investimenti strategici e continuita di progetto, come quelli previsti
dalla “cura del ferro” con I’estensione a 23 stazioni dalla Zona Industriale all’ Aeroporto
di Fontanarossa (Gullotta, 2019). Secondo le linee del Transit Oriented Development,
l'espansione della rete ferroviaria e metropolitana pud fungere da catalizzatore per la
riqualificazione urbana, densificazione in nodi ad alta accessibilita e riduzione della
dipendenza dall’auto nelle aree centrali e periurbane. (Gullotta, 2019). Tuttavia, per
consolidare questi benefici, ¢ necessaria un'integrazione concreta con altre opzioni come
autobus, piste ciclabili e servizi di sharing. Cio deve essere supportato da una tariffazione
integrata, nodi di interscambio efficaci e politiche coerenti di gestione della domanda. 11
rischio ¢ di perdere 1'opportunita di ridurre il traffico privato che il trasporto ferroviario
puo offrire in assenza di un Piano Urbano della Mobilita Sostenibile metropolitano
(Gullotta, 2019). Si notano pattern simili in confronto con Catania e Palermo, le due
principali citta della Sicilia, ma con intensita e dinamica diverse. In particolare, il tasso
di mobilita a Catania ¢ aumentato del 12% tra i1 2001 e il 2011, ma il trasporto pubblico
¢ diminuito del 51% e la mobilita pedonale/ciclabile ¢ diminuita del 7% (Danielis
& Monte, 2015). Gullotta (2019) afferma che 1'elevato rapporto auto/abitanti ¢ il risultato
di un modello insediativo dispersivo causato dalla suburbanizzazione dagli anni '70 in
poi, con una notevole crescita dei comuni etnei e un pendolarismo quotidiano
significativo verso il capoluogo etneo. Molti residenti, non a caso, usano le auto ogni
giorno a causa della struttura urbana e della rete stradale inadeguata e mal mantenuta.
La domanda di TPL ¢ diminuita fortemente a causa di problemi strutturali come
frequenze ridotte, intermodalita limitate e assenza di integrazione tariffaria. Questo ha
subito un'ulteriore contrazione durante la pandemia, quando le restrizioni e le
preoccupazioni per il contagio hanno abbattuto la domanda (ISFORT, 2022). Anche la
quota di mobilita attiva ¢ diminuita a causa di infrastrutture pedonali e ciclabili inadeguate
e poco sicure, attraversamenti critici e scarsa manutenzione. Cio ha soprattutto ostacolato
l'uso della bicicletta e della micromobilita da parte di alcune popolazioni, tra la
popolazione femminile, a causa di preoccupazioni relative alla sicurezza (Campisi et al.,
2021).
Tuttavia, sembra che la situazione stia a poco a poco cambiando. Gullotta (2019)
evidenzia come la metropolitana di Catania abbia aumentato i passeggeri grazie
all'aggiunta di nuove tratte e a politiche incentivanti come l'abbonamento gratuito per gli

studenti universitari. Come sottolineato da Inturri et al. (2021), quando i servizi sono
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diffusi e integrati, come la combinazione di metro e navette per i poli universitari, la
soddisfazione degli utenti e l'uso del mezzo pubblico aumentano.
Il trasporto a richiesta ¢ uno strumento innovativo che ha il potenziale per migliorare
l'accessibilita in aree debolmente servite, ridurre le disuguaglianze di mobilita e
promuovere l'integrazione modale (Leonardi et al., 2024).

Dunque, il quadro di Catania rispetto a Palermo ¢ accomunato da un trend di
crescita dell’auto privata e contrazione della mobilita sostenibile, ma nella citta etnea,
rispetto al capoluogo siciliano, D'infrastruttura ferroviaria urbana e 1’approccio
cooperativo in vasta area offrono margini concreti per invertire la curva, a patto che
vengano accompagnati da investimenti e politiche di integrazione modale e di recupero
dello spazio pubblico. L'analisi combinata dei comportamenti di mobilita in Sicilia mostra
una fase di transizione eterogenea in cui la centralita dell'automobile persiste insieme a
una diffusa percezione di inaffidabilita del trasporto pubblico e segnali rilevanti di
apertura verso soluzioni di micromobilitd e mobilita piu sostenibile. Le differenze
sociodemografiche (come genere, eta e reddito) creano disuguaglianze nell'accesso alle
diverse modalita di trasporto. Questa disparita si manifesta con: problemi di sicurezza per
le donne, limitazioni economiche per i giovani e difficolta tecnologiche per gli anziani.
Anche il reddito sembra essere fra i fattori piu importanti nelle scelte post-pandemiche,
sottolineando quanto le crisi aumentino le disuguaglianze. Le nuove innovazioni come il
turismo sostenibile, la micromobilita e il trasporto a richiesta possono offrire opportunita
enormi, ma devono essere affrontate attraverso investimenti coordinati e politiche
integrate per superare le difficolta culturali e infrastrutturali che caratterizzano da ormai
troppo tempo la Sicilia.

2.2.2 Differenze fra aree urbane e rurali

L'analisi delle caratteristiche della Sicilia rivela una terra di marcata
disuguaglianza tra aree urbane e zone rurali. Essa si manifesta nel paesaggio come
un ciclo vizioso di differenze. Questo fenomeno ¢ causato da fattori strutturali
interrelati e il suo impatto complessivo ¢ di vasta portata.

A livello nazionale, le differenze chiave nei modelli di mobilita tra ambienti
urbani e non urbani sono evidenti. Ad esempio, nelle regioni urbane, 1'uso di auto
private rappresenta il 53,6% di tutta la mobilita. In netto contrasto, i trasporti
pubblici e il camminare rappresentano ciascuno una quota molto piu piccola:

rispettivamente il 5,6% e il 31,8%.
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Allo stesso tempo, nelle aree non urbane 1'uso dell'auto diventa ancora piu
pronunciato; infatti, il trasporto privato rappresenta il 79,8%, una percentuale
significativamente maggiore rispetto al trasporto pubblico all'8,3% (Carminucci et
al., 2021).

I modelli di mobilita mostrano chiaramente le differenze tra i contesti urbani ed
extraurbani, riflettendo le differenze infrastrutturali e socioeconomiche. E come ha
evidenziato ISFORT (2022), sebbene le auto private rimangano preminenti, il fatto
che 1 contesti urbani abbiano una maggiore concentrazione di luoghi da visitare e
obiettivi piu vicini promuove un maggior movimento a piedi rispetto agli ambienti
suburbani. Nelle aree suburbane e rurali, questo divario diventa ancora piu
marcato. L'87,0% dei viaggi a media distanza (10-50 km) viene coperto in auto,
mentre solo 1'8,3% utilizza autobus o treni. Anche per i viaggi a lunga distanza le
auto private continuano a essere la scelta piu comune (79,8% contro i trasporti
pubblici) (Carminucci et al., 2021). Questa situazione deriva dal fatto che i
trasporti pubblici locali sono inadeguati. I servizi sono poco frequenti e ci sono
meno punti di trasferimento. Rispetto all'uso dell'auto, anche le tariffe dei trasporti
pubblici sono piu alte. Dunque, al di fuori dei centri urbani, emerge una forte
dipendenza dal trasporto privato che va a discapito della qualita di vita dei residenti,
contribuendo al progressivo spopolamento di alcune aree della Sicilia.

L'analisi dei documenti relativi alle infrastrutture siciliane evidenzia un deficit
infrastrutturale di natura sistemica in merito a:

o Infrastrutture e strutture vecchie: spesso, le strade provinciali che collegano i
comuni dell'entroterra ai capoluoghi sono inadeguate e non sono mantenute
correttamente (Scrofani, 2018).

e Inadeguato trasporto pubblico: il basso livello di soddisfazione dei cittadini
dimostra la scarsita delle infrastrutture di trasporto pubblico (Mattioli et al., 2020).

o Sussidi automobilistici nascosti: un vantaggio artificiale per le auto private viene
creato attraverso l'investimento in infrastrutture stradali e parcheggi gratuiti
(Mattioli et al., 2020).

e Assenza di intermodalita: non c'¢ una buona integrazione tra le varie opzioni di
trasporto, in particolare nelle aree metropolitane (Gullotta, 2019).

La dispersione territoriale crea e mantiene una spirale negativa, impattando sulle
dinamiche demografiche della Sicilia e sulla sua mobilita. La congestione e i movimenti

pendolari sono piu intensi nelle aree metropolitane di Palermo e Catania a causa della
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suburbanizzazione (Scrofani, 2022). D'altra parte, molti comuni interni sono stati
spopolati, perdendo fino al 50% della popolazione negli ultimi due decenni, il che ha
portato a una scarsa e dispersa domanda di trasporto pubblico (Leonardi et al., 2025).
Questo fenomeno di decentralizzazione senza servizi provoca un pendolarismo obbligato,
poiché le residenze si trovano in periferia, ma i servizi essenziali rimangono concentrati
nei centri urbani (Gullotta, 2019).

e Le disparita nella mobilita in Sicilia sono amplificate dalle disparita economiche:
Poverta diffusa: Il tasso di poverta in Sicilia ¢ del 41,4%, molto piu alto della
media UE del 17,3% (OECD, 2023).

o Fuga di cervelli: (OECD, 2023) gli studenti qualificati emigrano continuamente,
soprattutto nelle aree interne della regione (OECD, 2023).

o La dipendenza dal settore pubblico: molte citta siciliane hanno una forte
dipendenza dal settore pubblico, il che le rende vulnerabili alle politiche di
austerity.

e I costi dell'insularita: le spese di trasporto sono elevate a causa dell'insularita.
Questa condizione comporta una perdita di circa 6 miliardi di euro, stimata intorno
al 7% del PIL regionale (Vinci & La Greca, 2018).

Questo modello di mobilita ha un impatto economico complesso e cumulativo,
con ripercussioni significative a livello regionale. A causa della sua natura insulare, il
trasporto in Sicilia costa molto, si stima infatti che la perdita del settore sia di circa 6
miliardi di euro, che equivale al 7% del PIL regionale (OECD, 2023). Il tasso di
occupazione complessivo della regione (32%) ¢ molto al di sotto delle medie nazionali
(45,2%) (OECD, 2023). Inoltre, il sistema basato sull'auto produce inefficienze
sistemiche e sussidi nascosti per le infrastrutture automobilistiche (Leonardi et al., 2024).
Cio si aggiunge al declino economico delle aree interne, che ¢ stato caratterizzato dalla
scomparsa di imprenditori e persone di spicco (Petino et al., 2021).

Le disparita nella mobilitd creano ostacoli strutturali che influenzano
inevitabilmente la qualita della vita dei cittadini e l'accesso ai servizi essenziali. Le
carenze nel sistema di trasporto causano ostacoli che limitano l'accesso a servizi
essenziali. Nelle aree interne, c'¢ un alto tasso di abbandono scolastico precoce,
strettamente legato alle difficolta di spostarsi quotidianamente verso i poli formativi.
Come osservato da Campisi et al. (2021), la mancanza di collegamenti diretti e frequenti
ha un impatto significativo sulla continuita scolastica, in particolare per i giovani. Allo

stesso modo, le aree che non sono collegate bene perdono competitivitd economica e
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opportunita lavorative, il che ha un impatto diretto sulla crescita e sull'occupazione.
L'impatto sulla qualita della vita dei residenti della Sicilia ¢ diffuso e diversificato, e si
manifesta in modi diversi nelle aree urbane e rurali (Campisi et al., 2021). L'elevata
dipendenza dall'auto privata nelle citta causa problemi per l'ambiente urbano e la
vivibilita, in particolare a Catania, dove il sistema di mobilita ¢ diventato incompatibile
con il funzionamento della citta a causa della crescita sregolata (Gullotta, 2019).

Al di fuori dei centri urbani, dove 1 mezzi di trasporto pubblico non offrono una
copertura, una frequenza e un tempo di percorrenza competitivi, i dati mostrano una forte
dipendenza dal veicolo privato. Le emissioni ¢ la congestione aumentano a causa di
questo squilibrio modale. Inoltre, riduce l'accesso a servizi essenziali, opportunita di
istruzione e mercati del lavoro, il che ha un impatto diretto sulla qualita della vita dei
residenti (Mattioli et al., 2020). La rapidita dello spopolamento e dell'invecchiamento
della popolazione nelle aree interne della Sicilia ¢ stata causata da una combinazione di
carenze infrastrutturali, bassa densita insediativa e politiche di pianificazione territoriale
e mobilitd non integrate (Petino et al., 2021). La diminuzione della popolazione e la
scarsita di servizi nei piccoli centri creano un meccanismo di retroazione negativa: meno
persone utilizzano il trasporto pubblico e i servizi locali, aumentando la dipendenza
dall'auto privata. Il divario di mobilita tra le aree urbane e periferiche tendera ad
aumentare se non verranno intrapresi interventi mirati come l'introduzione di servizi a
richiesta flessibile, 1'integrazione modale e il miglioramento dei collegamenti ferrovia-
bus. Cio ridurra ancora di piu l'attrattivita di intere aree del territorio regionale (Leonardi
et al., 2024).

L'ineguaglianza nella mobilita in Sicilia ¢ una questione strutturale che va
oltre il problema del solo trasporto adeguato.

E un fenomeno che amplifica e riflette disparita economiche, sociali e
territoriali piu profonde e presenta un modello di sviluppo a due livelli che si
traduce in difficolta nelle aree interne e rurali (Leonardi et al., 2025).

La predominanza attuale delle auto private, in particolar modo nelle aree
piu interne e periferiche dell'isola, ha le sue radici in una serie di politiche,
investimenti e forme di pianificazione urbana che hanno consolidato 1'uso delle
automobili come opzione standard (Leonardi et al., 2025).

Con cio, ¢ evidente un chiaro blocco strutturale, ostacolando qualsiasi
transizione verso modelli di mobilita sostenibile e rendendo essenziale un

intervento diretto al momento attuale.
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Le conseguenze si manifestano in un ciclo vizioso di marginalizzazione
territoriale in cui le aree interne perdono popolazione, servizi e opportunita economiche,
mentre le aree urbane soffrono di inquinamento, espansione urbana incontrollata e
congestione (Scrofani, 2022). E necessario un ripensamento completo delle politiche di
mobilita e di sviluppo territoriale a causa di questo modello, il quale risulta socialmente
iniquo, economicamente inefficiente e ambientalmente insostenibile. Le nuove
innovazioni come la micromobilita e il trasporto rispondente alla domanda offrono una
soluzione per affrontare le disuguaglianze territoriali e la dipendenza dall'auto. Tuttavia,
il successo di tali soluzioni dipende dalla capacita di superare le sfide culturali, le
difficolta infrastrutturali e 1 pregiudizi psicologici tipici della Sicilia (Leonardi et al.,
2025). E fondamentale che gli interventi siano pianificati e mirati e si concentrino non
solo sulla fornitura di nuove tecnologie, ma anche sulla modifica delle consuetudini

collettive e sulla promozione di un accesso equo alla mobilita.
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CAPITOLO 3 - Laricerca
3.1 1l questionario: obiettivi e struttura

Il presente studio si propone di testare una serie di ipotesi che indagano le
complesse relazioni tra le variabili psicologiche, il comportamento pro-ambientale e
l'accettazione tecnologica di nuove soluzioni di mobilita. Questa indagine si basa sul
quadro teorico presentato nei primi due capitoli e sulla struttura del questionario. La
revisione approfondita della letteratura, in particolare quella riguardante i modelli che
spiegano il comportamento di mobilita, ha portato alla formulazione delle ipotesi. Questi
modelli includono il Technology Acceptance Model e la Teoria del Comportamento
Pianificato. L'obiettivo non ¢ solo determinare se esistono relazioni tra le variabili, ma
anche comprendere la direzione e la forza di tali legami, fornendo un'analisi empirica che
contestualizzi questi modelli teorici alla situazione specifica della Sicilia.

11 pilastro del presente studio empirico ¢ il questionario di ricerca, che ¢ stato
meticolosamente progettato per esaminare la complessa relazione tra i fattori psicologici
individuali e il comportamento di mobilita nella Sicilia. Il principale obiettivo della
ricerca si articola in due direzioni complementari: da un lato, esaminare l'influenza
dei fattori motivazionali, delle prospettive e delle convinzioni, dei valori ambientali, delle
norme personali e delle preoccupazioni per l'ambiente, sulle abitudini di trasporto
quotidiane e le percezioni relative; dall'altro raccogliere dati empirici che possano essere
utilizzati per contestualizzare le teorie del comportamento pro-ambientale nella
situazione della Sicilia. Particolare attenzione ¢ stata dedicata alla valutazione della
predisposizione all'adozione di nuove tecnologie di mobilita, come il car-sharing o il
bike-sharing, per applicare modelli teorici ampiamente riconosciuti come il Technology
Acceptance Model (TAM) (Venkatesh & Davis, 2000) a un contesto geografico e
socioculturale specifico e poco studiato come quello siciliano. Dunque, 1’obiettivo non
riguarda solo descrivere i comportamenti, ma anche comprenderne le radici psicologiche,
svelando le ragioni profonde dietro le scelte di trasporto in un territorio caratterizzato da
sfide infrastrutturali e una forte dipendenza dall'auto.

L'obiettivo della sezione "Informazioni generali" del questionario era quello di
raccogliere un profilo dettagliato del campione, che sarebbe stato essenziale per 1'analisi
dei risultati, andando oltre la semplice raccolta di dati demografici, perché ogni variabile
socio-demografica ¢ una potenziale variabile indipendente che puo influenzare le scelte e

le percezioni delle persone sulla mobilita.
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Dati socioeconomici: vengono raccolti dati essenziali come eta, genere e impiego.
Queste informazioni non solo forniscono una descrizione della composizione del
campione, ma consentono anche di segmentare l'analisi e determinare se le
percezioni e le abitudini di mobilita variano in modo significativo tra diversi
gruppi (ad esempio, se l'eta influenza la predisposizione all'uso di nuove
tecnologie).

Ambiente domestico e familiare: la comprensione del contesto di vita dei
partecipanti dipende dalle domande sul domicilio (CAP) e sul nucleo familiare
(come la presenza di partner, figli o genitori). Per esempio, la disponibilita di
un'auto o la necessita di accompagnare una famiglia possono influenzare la
scelta su come spostarsi.

Capacita di guidare: le domande inerenti alla patente, proprieta di auto, moto e
biciclette possono essere utilizzate per determinare I'accesso e la dipendenza dai
mezzi privati. Per comprendere il contesto della mobilita individuale e
comprendere la relazione tra il possesso di un veicolo e l'intenzione di utilizzare
soluzioni alternative, queste informazioni risultano essere essenziali.

Pratiche quotidiane: Le informazioni sulle attivita extra-lavorative e sulla distanza
percorsa per lavoro o studio forniscono una visione pit completa delle esigenze
di mobilita dei partecipanti, fornendo un contesto pratico per interpretare i dati

sulle frequenze d'uso.

Autovalutazione di valori, credenze e norme personali

Questa sezione del questionario utilizza strumenti psicometrici standardizzati, che

sono fondamentali per valutare le variabili essenziali del comportamento pro-ambientale.

Selezionati per la loro validita e affidabilita, questi strumenti sono stati utilizzati per

indagare i1 costrutti psicologici che, secondo la letteratura, sono i precursori del

comportamento ambientale.

Environmental Portrait Value Questionnaire (E-PVQ) (Bouman, Steg, & Kiers,
2018): questo questionario, composto da 17 affermazioni, misura i diversi
orientamenti valoriali dei partecipanti:

Valori biosferici: 4 item riguardanti 1'attenzione per 'ambiente e la natura.

Valori altruistici: 5 item in riferimento all'interesse per il benessere degli altri.
Valori edonistici: 3 item legati alla ricerca del piacere e del comfort personale.
Valori egoistici: 5 item che si concentrano sul potere, sul successo e sul prestigio

sociale.
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L'obiettivo ¢ capire come questi valori influenzano l'atteggiamento verso la

mobilita sostenibile, in linea con l'ipotesi che i1 valori biosferici e altruistici siano correlati

a comportamenti piu ecologici, mentre i valori edonistici ed egoistici siano correlati

all'uso di veicoli privati. Questa sezione del questionario utilizza strumenti psicometrici

standardizzati, che sono fondamentali per valutare le wvariabili essenziali del

comportamento pro-ambientale. Selezionati per la loro validita e affidabilita, questi

strumenti sono stati utilizzati per indagare i costrutti psicologici che, secondo la

letteratura, sono i precursori del comportamento ambientale.

New Ecological Paradigm Scale (NEPs) (Dunlap et al., 2000): questa scala,
composta da quindici item, misura le credenze e le preoccupazioni ambientali dei
partecipanti. Il punteggio di questa scala mostra quanto una persona aderisce a
una visione del mondo piu centrata sulla natura rispetto a una visione
antropocentrica. Esempi di item includono affermazioni come “Gli esseri umani
hanno il diritto di modificare |’ambiente naturale per adattarlo ai loro bisogni”
o “Piante e animali hanno diritto quanto gli esseri umani di esistere”. Questi
elementi consentono di valutare il grado di consapevolezza ecologica e I’accordo
con principi di sostenibilitd ambientale.

Personal Norm Scale (PNS) (Ates, 2000): questa scala, composta da tre item,
esplora il senso dell'obbligo morale di agire in modo rispettoso nei confronti
dell'ambiente. Un punteggio elevato su questa scala indica che la persona si sente
responsabile per l'impatto che ha sull'ambiente. Esempi di item includono
affermazioni come “Mi sento moralmente obbligato ad agire in modo rispettoso
dell'ambiente” o “Sarei una persona migliore se agissi in modo rispettoso
dell'ambiente”. La scala consente quindi di misurare la componente normativa
interna del comportamento pro-ambientale.

Pro-Environmental Behaviours (PEBS) (Menardo et al., 2020): questo
questionario, composto da quindici item, ¢ essenziale per la ricerca perché indaga
1 modi in cui i partecipanti si comportano concretamente per I'ambiente. Il PEBS
si distingue dagli altri strumenti per misurare valori, credenze e norme perché
cattura il comportamento reale delle persone. Ci0 consente di analizzare la
differenza tra cio che le persone dicono di fare (le loro intenzioni e percezioni) e
cio che effettivamente fanno. Esempi di item includono domande come “Quanto

spesso spegne/riduce il riscaldamento o l'aria condizionata?”’, “E attualmente un
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membro di un gruppo ambientalista?” o “Quanto spesso parla di questioni
ambientali?”.
Aspetti specifici legati alla mobilita
La sezione finale del sondaggio si concentra sui comportamenti e sulle percezioni
relative al trasporto. L'obiettivo ¢ esaminare la differenza che esiste tra le intenzioni
dichiarate e le azioni effettive, che spesso ¢ influenzata da abitudini e circostanze esterne.
¢ Questionario sulla frequenza d'uso dei mezzi di trasporto (Haggar et al., 2019):
questo strumento ¢ stato progettato per raccogliere dati quantitativi sull'uso di vari
tipi di mobilita. Questi includono auto (conducenti e passeggeri), trasporto
pubblico (bus, treno, metropolitana), mobilita attiva (a piedi, in bicicletta) e
micromobilita (monopattino). La scala di risposta, che vada "Mai" a"5 o piu volte
a settimana", consente di ottenere un quadro preciso delle abitudini di
spostamento dei partecipanti, fornendo una base empirica per 1'analisi descrittiva.
e The Self-Report Habit Index (SRHI) (Verplanken & Orbell, 2003): il grado in cui
un comportamento ¢ diventato un'abitudine, ovvero un processo automatico che
si attiva senza un'intenzione cosciente, pud essere misurato utilizzando 1'indice
delle abitudini auto-riportate. E stato utilizzato per valutare quanto i partecipanti
abbiano acquisito 'abitudine di utilizzare determinati mezzi di trasporto, come le
auto. L'SRHI misura I'automatismo dei comportamenti per spiegare perché molte
persone continuano a usare le auto nonostante la consapevolezza dei problemi
ambientali (misurata con la scala NEPs) e le intenzioni a sostenere la mobilita
sostenibile.
Questionario sui fattori specifici di mobilita
Per valutare i fattori che determinano 'accettazione e 1'uso di una nuova tecnologia
di mobilita, ¢ stata utilizzata una sezione del questionario specificamente adattata dal
lavoro di Zaigham et al. (2022). Questa sezione si basa sul Technology Acceptance Model
(TAM) (Davis, 1989), una struttura teorica ampiamente accettata che spiega come
adottare nuove tecnologie. Il modello suggerisce che l'intenzione di utilizzare un sistema
dipende principalmente dall'utilita percepita e dalla facilita d'uso percepita, ampliata per
incorporare  variabili  specifiche rilevanti per I'ambito della  mobilita.
Gli elementi del questionario sono stati organizzati in modo da misurare i seguenti
costrutti comportamentali e psicologici:
e Tecnofilia: questa variabile misura D’attitudine generale dei partecipanti nei

confronti della tecnologia e la loro predisposizione ad adottare strumenti digitali
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innovativi. E composta da 4 item, volti a rilevare la curiosita, la fiducia e il piacere
nell’utilizzo di tecnologie nuove. Esempi di item includono affermazioni come
“Trovo entusiasmante provare nuove applicazioni”, “Utilizzo regolarmente
applicazioni per pagamenti, prenotazioni, ecc.”. Un punteggio elevato in questa
scala indica una maggiore apertura verso I’innovazione tecnologica, che puo
favorire 1’adozione di soluzioni di mobilita intelligente.

o Utilita attesa / So./Ac./Co. (Sostenibilita, Accessibilita e Convenienza): questa
scala, composta da 6 item, valuta quanto i1 partecipanti percepiscano utile e
vantaggioso I’utilizzo di un’applicazione di mobilita sostenibile. L utilita attesa si
articola in tre dimensioni specifiche:

o Sostenibilita, ovvero I’'impatto positivo sull’ambiente (“Penso che il servizio
fornito dall’applicazione offrirebbe una modalita di mobilita sostenibile”).

e Accessibilita, cio¢ la facilita con cui il servizio puo essere ottenuto e utilizzato
(“Penso che il servizio fornito dall’applicazione offrirebbe una modalita di
mobilita facilmente accessibile”).

o Convenienza, intesa come risparmio di tempo e denaro rispetto alle modalita
tradizionali (“Penso che il servizio fornito dall’applicazione offrirebbe una
modalita di mobilita economica/conveniente”). Un punteggio elevato indica una
percezione positiva dei benefici pratici e ambientali del servizio.

o Facilita d'uso attesa: questa scala, composta da 5 item, valuta quanto i partecipanti
ritengano che I’interazione con un’applicazione di mobilita sia intuitiva e priva di
difficolta. Esempi di item comprendono “Penso che l'interazione con
l"applicazione sarebbe chiara e comprensibile”, “Penso che [’applicazione
sarebbe facile da usare”. Questa dimensione ¢ cruciale poiché una percezione
positiva della semplicita d’uso aumenta la probabilita di adozione del servizio.

o Intenzione d'uso: la predisposizione dei partecipanti a utilizzare un’applicazione
di mobilita condivisa in futuro ¢ stata misurata tramite 4 item. Esempi di item
sono “Data la possibilita, intendo usare il servizio di mobilita offerto

’

dall’applicazione.”, “E probabile che usero il servizio di mobilita offerto
dall’applicazione nel prossimo futuro.” Questa scala rappresenta la variabile
dipendente principale del modello, in quanto riflette I’effettiva propensione
all’adozione del servizio.

Per questo questionario, ¢ stato applicato un criterio di suddivisione dei

partecipanti in due gruppi, elemento metodologico fondamentale di questa sezione:
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1. Utilizzatori di app di mobilitd: persone che utilizzano gia servizi simili
2. Non utilizzatori: coloro che non hanno mai utilizzato questi servizi.

Un'analisi comparativa puo essere effettuata utilizzando questa segmentazione per
determinare se i fattori che influenzano l'intenzione d'uso sono identici per entrambi i
gruppi. Ad esempio, per i non utilizzatori, la percezione di utilitd potrebbe essere un
fattore piu rilevante. D'altra parte, per gli utilizzatori, le abitudini comportamentali
potrebbero pesare di piu sulle loro decisioni.

Il questionario ha avuto una struttura ibrida, con una sezione comune € una
successiva in cui le domande erano presentate agli utilizzatori e ai non utilizzatori di app
di mobilitd. Per capire le diverse prospettive e aspettative dei due gruppi, ¢ stata
necessaria questa segmentazione. Sono stati inseriti i due item iniziali nella parte comune.
Il primo ¢ stato utilizzato per valutare quanto vi fosse familiarita da parte dei partecipanti
con i servizi di mobilita condivisa. Il secondo ha verificato che questi servizi fossero
effettivamente utilizzati in precedenza. Le risposte a queste due domande determinarono
la versione successiva del questionario.

Il questionario sui fattori specifici di mobilita (Zaigham et al.,2022), ¢ stato
sviluppato in due versioni parallele: una destinata agli utilizzatori e una ai non utilizzatori
di applicazioni di mobilita sostenibile.

La versione per gli utilizzatori comprende 38 item, mentre quella per i non
utilizzatori ne include 37. La differenza risiede in un item relativo alla frequenza d’uso
effettiva, escluso per i non utilizzatori in quanto non applicabile. Entrambe le versioni
mantengono una struttura coerente, con affermazioni formulate su scala Likert a cinque
punti (da 1 = completamente in disaccordo a 5 = completamente d’accordo), per
consentire la comparabilita dei punteggi tra i due gruppi. Tuttavia, gli item sono adattati
in base all’esperienza del partecipante:

e per gli utilizzatori, le domande esplorano esperienze concrete di utilizzo e la
percezione delle diverse dimensioni del modello TAM esteso (es. facilita d’uso,
utilita percepita, rischio, fiducia);

e per i non utilizzatori, gli item sono riformulati in chiave predittiva e valutativa,
indagando aspettative, barriere percepite e intenzioni future di adozione.

In questo modo, entrambe le versioni permettono di analizzare in modo coerente
le variabili psicologiche e cognitive che influenzano 1’uso o la non adozione delle
tecnologie di mobilita sostenibile, mantenendo una base metodologica comune e

un’elevata comparabilita statistica tra i due gruppi.

59



3.1.1 Descrizione delle variabili misurate: tipi di trasporto usati, percezione ambientale,
accettazione dell'app

I1 presente paragrafo fornisce una descrizione delle variabili chiave che sono state
misurate nel questionario. Queste variabili fungono da base per l'analisi statistica e la
verifica delle ipotesi di ricerca. Sono state selezionate meticolosamente le variabili per
rappresentare le tre dimensioni principali: il modo in cui i partecipanti si muovono, le loro
opinioni sull'ambiente e i fattori che influenzano l'adozione della tecnologia. L'indagine
ha due obiettivi. In primo luogo, intende quantificare le abitudini di mobilita del campione
siciliano analizzando la frequenza di utilizzo di auto private, trasporti pubblici e
micromobilita. In secondo luogo, cerca di scoprire come le variabili psicologiche, come
i valori e le percezioni dell'ambiente, si relazionano con le intenzioni comportamentali.
Cio aiutera a capire meglio le ragioni profonde dietro le scelte di mobilita. Questo
approccio integrato ¢ essenziale per applicare i modelli teorici alla realta particolare del
contesto siciliano, poiché le variabili di accettazione tecnologica sono state adottate
proprio per testare il modello TAM (Davis, 1989) in questo ambito di mobilita. Come
spiegato nel Paragrafo 1.4, questo metodo ¢ essenziale per comprendere sia la
propensione all'uso di un servizio (I'intenzione d'uso) che le motivazioni psicologiche che
lo determinano (Davis, 1989).
Gli item del questionario misurano i seguenti costrutti:

o Utilita e Facilita d'uso attesa: Questi sono i due fondamenti costruiti dal TAM.
L'utilita prevista valuta quanto i partecipanti pensino che un'app di mobilita sia
vantaggiosa per la sostenibilita, l'accessibilita e la convenienza. La percezione
della facilita d'uso dell'applicazione ¢ misurata dalla sua facilita d'uso prevista.
Come affermato nel capitolo 1, il TAM sostiene che l'intenzione d'uso sia
direttamente influenzata da una percezione positiva di entrambi i fattori (Baker et
al., 2010).

e Rischio e Fiducia: Per adattare il TAM alla mobilita condivisa, sono stati aggiunti
questi elementi. Anche se ¢ utile e semplice da usare, la preoccupazione per la
sicurezza, la privacy dei dati e l'affidabilita del servizio puo essere un forte
ostacolo all'adozione (Baker et al., 2010). La fiducia, invece, aumenta l'intenzione
di utilizzare il servizio anche quando le cose non sono chiare.

e Tecnofilia: Questa variabile ¢ un indicatore dell'attitudine generale alla
tecnologia. Il suo compito ¢ essenziale perché ¢ in grado di regolare la relazione

tra 1 costrutti del TAM e l'intenzione d'uso (Marikyan & Papagiannidis,2025).
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Un'alta tecnofilia pud aumentare l'apertura verso nuove soluzioni tecnologiche,
accelerando la loro adozione, come discusso nel Capitolo 1.

e Intenzione d'uso: La variabile dipendente principale ¢ questa. Misurare la
propensione dei partecipanti ad utilizzare un'applicazione per la mobilita
sostenibile (Lange & Dewitte, 2019). L'obiettivo delle analisi statistiche
successive sara scoprire in che misura le variabili sopra menzionate (utilita,
facilita d'uso, rischio, fiducia e tecnofilia) influenzano l'intenzione d'uso,
verificando le ipotesi di ricerca.

3.1.2 Ipotesi della ricerca

Ipotesil: L'atteggiamento pro-ambientale influenza le intenzioni
Si ritiene che 1'intenzione di utilizzare un'applicazione per la mobilita sostenibile

sia positivamente correlata a un forte senso di responsabilita ambientale, misurato da una
serie di variabili psicologiche di seguito riportate. Infatti, i principi valoriali di una
persona (i suoi valori) influenzano le sue credenze e il suo senso di responsabilita morale
(le sue norme personali), che a loro volta influenzano il suo atteggiamento e le sue
intenzioni comportamentali.
In particolare, si prevede che:
e Un maggiore desiderio di utilizzare l'applicazione ¢ associato all'adozione di
valori biosferici, che si concentrano sulla salvaguardia della natura, e altruistici,
che si concentrano sul benessere degli altri.
e Una forte aderenza alle credenze valutate dalla New Ecological Paradigm Scale
(NEPs), che indica una visione del mondo piu ecocentrica, ¢ positivamente
correlata all'intenzione di utilizzo.
e Un forte senso di norma personale, o un forte senso di obbligo morale di agire in
modo sostenibile, &€ un ottimo indicatore dell'intenzione di utilizzare il servizio.
Questa ipotesi ¢ fondamentale per dimostrare che non solo fattori pratici come
l'utilita o la facilita d'uso guidano l'accettazione di una tecnologia, ma anche la
forte motivazione ambientale dei partecipanti.
Ipotesi2: [ fattori del modello TAM predicono l'intenzione d'uso

Questa ipotesi, che ¢ alla base dell'analisi sull'accettazione tecnologica, si basa sul
Technology Acceptance Model (TAM), un modello unificato che spiega come le persone
prendono le decisioni di adottare un nuovo sistema. Si prevede che I'utilita e la facilita di
utilizzo previste di un'applicazione per la mobilita condivisa avranno un effetto diretto e
positivo sull'intenzione di utilizzarla.

In particolare, si prevede che:
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o L'utilita attesa ¢ il predittore piu potente e significativo dell'intenzione di utilizzo.
Questa previsione ¢ basata sul fatto che, come spiegato nel Paragrafo 1.4, un
utente ¢ propenso ad adottare una nuova tecnologia solo se pensa che possa
risolvere un problema o soddisfare un bisogno. In questo particolare contesto,
l'utilitd puo essere descritta come la sostenibilitda ambientale, 1'accessibilita del
servizio, la convenienza economica e il risparmio di tempo.

o La facilita d'uso ¢ supportata dalla facilita d'uso attesa. Un'applicazione che si
presenta come semplice e facile da usare riduce le barriere cognitive e l'incertezza,
il che aumenta la probabilita che 1'utente provi.

Il nostro studio si basa su queste ipotesi e ci consentira di identificare le
motivazioni principali per 1'adozione di app di mobilitd in un ambiente come quello
siciliano, dove le carenze infrastrutturali potrebbero rendere I'utilita un fattore
particolarmente importante per gli utenti.

Ipotesi3: Rischio e fiducia moderano l'accettazione

Questa ipotesi, basata sull'espansione del Technology Acceptance Model (TAM),
si concentra su due fattori psicologici che spesso fungono da mediatori essenziali nel
processo di adozione della tecnologia: la fiducia e la percezione del rischio (Siegrist,
2021). Una maggiore percezione del rischio sara presumibilmente negativamente
correlata all'intenzione d'uso, mentre un maggiore livello di fiducia nella piattaforma sara
presumibilmente positivamente correlato (Siegrist & Zingg, A. 2014). Quando si tratta di
mobilita condivisa, questi due fattori sono particolarmente importanti perché gli utenti si
affidano a un servizio per la sicurezza personale e la protezione dei dati, come affermato
nel paragrafo 1.2 (Bias fra status quo e avversione al cambiamento nella mobilita).

Inoltre, si ipotizza che la fiducia e il rischio percepito possano moderare la
relazione tra l'utilita e la facilita d'uso e l'intenzione d'uso. Questo significa che un'alta
percezione di rischio (ad esempio, preoccupazione per la sicurezza dei dati personali o
per l'affidabilita del servizio) puo ridurre drasticamente la propensione all'adozione di
un'app, anche se l'app ¢ vista come molto utile e facile da usare. Un alto livello di fiducia,
invece, puo aumentare l'effetto positivo dell'utilita e della facilita d'uso sull'intenzione di
utilizzo.

In sintesi, questa ipotesi esplora i fattori psicologici che vanno oltre i benefici e la
facilita d'uso, mostrando come l'incertezza e la credibilita percepita influenzano le
decisioni comportamentali. Questo ¢ un aspetto importante per creare servizi di mobilita

che non solo siano funzionali ma anche percepiti come sicuri e affidabili.
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3.2. Campione e procedura
3.2.1 Il sondaggio e rivolto a residenti in Sicilia.

Al sondaggio hanno partecipato 188 persone, ma solo 138 che hanno completato
l'intera procedura. Per garantire la coerenza con gli obiettivi della ricerca, inoltre tra
coloro che hanno completato interamente il questionario sono stati esclusi 3 partecipanti
della provincia di Palermo, 1 dalla provincia di Caltanisetta, mentre le provincie di
Trapani e Caltanisetta non hanno presentato alcun partecipante. Dunque, data, al
contrario, la vastita di partecipanti proveniente dalla Sicilia Orientale, si ¢ deciso di
incentrare il focus su questa parte dell’isola. Inoltre, sono stati esclusi 10 partecipanti non
residenti in nessuna delle provincie siciliane, portando il campione finale a un totale di
125 individui. I requisiti per I'inclusione nel campione erano la maggiore eta e la residenza
in Sicilia.

I1 protocollo di raccolta dati si basa su un approccio online tramite la piattaforma
Qualtrics, che ha consentito una raccolta efficiente e standardizzata di risposte self-report.
La procedura etica ha ricevuto particolare attenzione. Infatti, prima di poter accedere al
contenuto del sondaggio, ogni partecipante doveva esaminare il modulo di consenso
informato. Il documento ha definito gli obiettivi della ricerca, la durata prevista,
I'anonimato e la completa autonomia nella scelta di partecipare o di non partecipare
durante ogni fase della compilazione. La ricerca ¢ stata approvata dal Comitato Etico
della Ricerca Psicologica (Areal 7; protocollo 864a).

3.2.2 Caratteristiche socio-demografiche del campione

L'analisi descrittiva del campione (N = 125) mostra un profilo demografico che
riflette 1 cambiamenti socioeconomici in Sicilia. La composizione di genere ¢
relativamente equilibrata, con il 53.2% di donne (58) e il 46.8% di uomini (51). Il
campione analizzato presenta una composizione intergenerazionale ampia, con un’eta
media pari a 41,61 anni. La distribuzione per fasce d’eta mostra una prevalenza di
partecipanti under 30 (48 soggetti, 38,4% del totale), seguiti dalle fasce 50-59 anni (27
soggetti, 21,6%) e over 60 (18 soggetti, 14,4%). Le categorie 30—39 anni e 40—49 anni
risultano invece meno rappresentate, ciascuna con 16 partecipanti (12,8%). Questa
articolazione generazionale suggerisce la presenza di una popolazione eterogenea, che
combina giovani adulti potenzialmente piu inclini all’innovazione tecnologica con gruppi
piu maturi, portatori di abitudini di mobilita consolidate.

La diversita socioeconomica del campione ¢ evidenziata dalla predominanza dei

dipendenti (43.1%) e una presenza significativa di altre categorie professionali. La
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composizione del nucleo familiare ¢ importante per capire il ruolo della catena degli
spostamenti e la conseguente dipendenza dall'auto privata, poiché il 52.3% dei
partecipanti ha un partner.

Questo profilo demografico fornisce un quadro solido per l'analisi. La leggera
predominanza di donne e la significativa presenza di partecipanti con un nucleo familiare,
ad esempio, sono aspetti cruciali per indagare le barriere di genere e le necessita che
guidano le scelte di spostamento degli utenti, come discusso nelle ipotesi di ricerca.
L'ampio range di eta e la diversita di impiego, inoltre, permettono di esaminare in che
modo 1 fattori socio-demografici influenzino le scelte di mobilita e l'accettazione delle
nuove tecnologie, rendendo i risultati della ricerca piu rappresentativi e robusti.
CATANIA

L'analisi inizia con un campione della provincia di Catania, che con 98
partecipanti rappresenta il gruppo piu grande dell'indagine. L'eta media dei rispondenti &
di circa 41 anni, mostrando una popolazione eterogenea che include sia giovani studenti
che adulti, i quali hanno gia iniziato a lavorare. Il campione presenta una prevalenza
femminile, infatti, all’interno della provincia di Catania tra i rispondenti abbiamo 38

uomini e 60 donne, come mostrato nella Tabella 1.

VARIABILE CATEGORIA ‘ FREQUENZA (%)

Maschi 38,8%
Sesso

Femmine 61,2%

<30 anni 33,6%

30-39 anni 8,1%

Fasce d’eta 40-49 anni 13,2%
50-59 anni 27.5%

>60 anni 17,3%

Tabella 1: Distribuzione provincia Catania per genere e fasce d’eta

Quando si tratta di mobilita, emerge una forte dipendenza dall'auto privata: 11 68%
degli intervistati ha affermato di utilizzare regolarmente un veicolo come mezzo di
trasporto per andare a scuola o a lavoro. Secondo e terzo posto sono gli spostamenti a
piedi (21%) e con i mezzi pubblici (16%). Tali risultati confermano le criticita gia emerse

in studi condotti a Catania, che evidenziano che l'offerta di trasporto pubblico non ¢
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sempre considerata competitiva rispetto all'uso del mezzo privato (Basbas et al., 2021;
Inturri et al., 2021).

I rispondenti mostrano percezioni differenziate riguardo ai servizi di mobilita
digitale. In media, dichiarano livelli moderatamente alti di fiducia (M=3,34) e di utilita
percepita (M=3,40), riconoscendo la potenziale capacita di tali strumenti di soddisfare le
esigenze quotidiane di spostamento. Tuttavia, permane una certa diffidenza legata alla
sicurezza e alla gestione dei dati personali, riflessa nei punteggi di rischio percepito
(M=2,86), che evidenziano una componente di cautela verso 1’uso di applicazioni di
mobilitd. Le scale psicometriche dedicate alle dimensioni valoriali e ambientali
confermano la presenza di forti orientamenti pro-ambientali: la visione ecologica (NEPS)
registra una media pari a 3,58, le norme personali (PNS) registrano una media di 4,32,
mentre i comportamenti pro-ambientali (PEBS) mostrano un valore inferiore (M = 2,84),
segnalando che la consapevolezza e le convinzioni ecologiche non sempre si traducono
in comportamenti effettivi. Nel complesso, i risultati evidenziano come la popolazione
catanese riconosca il valore della sostenibilita e delle tecnologie digitali, ma che resta
frenata da barriere percettive, abitudini consolidate e un senso limitato di fiducia
istituzionale e tecnologica.

Per riassumere, la provincia di Catania ¢ un luogo in cui, nonostante la presenza
dell'unica linea metropolitana di tutta la regione, la centralita dell'automobile, le lunghe
distanze degli spostamenti quotidiani e una crescente attenzione alla sostenibilita
ambientale convivono. La varieta dei profili e la consistenza numerica del campione lo
rendono un luogo ideale per studiare le sfide e le opportunita della transizione verso una
mobilitd piu sostenibile in Sicilia (Accordino, 2023; ACI, 2023 Gullotta, 2019).
SIRACUSA

Il campione relativo alla provincia di Siracusa risulta composto da 10 partecipanti,
con un’eta media di circa 31 anni. Il gruppo ¢ dominato dalle donne, che hanno

partecipato attivamente alla ricerca (3 uomini e 7 donne), come mostrato nella Tabella 2.
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VARIABILE CATEGORIA ‘ FREQUENZA (%)

Maschi 30%
Sesso

Femmine 70%

<30 anni 50%

30-39 anni 40%

Fasce d’eta 40-49 anni 0%
50-59 anni 0%

>60 anni 10%

Tabella 2: Distribuzione provincia Siracusa per genere e fasce d’eta

Sebbene I’auto privata resti il mezzo di trasporto prevalente anche tra i
rispondenti siracusani (55,6%), la distribuzione delle modalita di spostamento appare
leggermente piu variegata rispetto al campione catanese. Circa il 22,2% dei partecipanti
dichiara di spostarsi prevalentemente a piedi, mentre il 11,1% utilizza mezzi pubblici o
soluzioni combinate (trasporto pubblico + micromobilita). Quote minori fanno
riferimento all’uso di biciclette o monopattini personali (11,1%), segnalando una cauta
apertura verso forme di mobilita piu sostenibili.

Dal punto di vista percettivo, i partecipanti mostrano livelli moderati di fiducia
(M=3,54) e di utilita percepita (M=3,74), accompagnati perd da un rischio percepito
relativamente alto (M =2,82). Questi dati suggeriscono che, pur riconoscendo il
potenziale dei servizi digitali di mobilita, persistono dubbi legati alla sicurezza e
all’affidabilita. Parallelamente, i punteggi medi nelle scale NEPS (M=3,55) e PNS
(M=4,34) confermano una solida interiorizzazione di valori ecologici € norme morali,
mentre i comportamenti pro-ambientali (M=2,91) restano piu deboli e meno sistematici.
Nel complesso, il profilo dei rispondenti di Siracusa riflette una sensibilita crescente verso
la sostenibilita ambientale, ma ancora limitata da abitudini consolidate ¢ da una
percezione incerta nei confronti delle tecnologie per la mobilita.

Per riassumere, la provincia di Siracusa presenta una popolazione mediamente
giovane, una mobilitd meno polarizzata sull'automobile e una varieta di modi di spostarsi.

Cid suggerisce spunti interessanti per riflettere sulla diffusione di modelli di mobilita
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sostenibile anche in contesti siciliani piu piccoli, nonostante la limitata consistenza
numerica del campione (Accordino, 2023; Basbas et al., 2021; Inturri et al., 2021).
ENNA

Il campione della provincia di Enna include nove partecipanti, con un'eta media
di circa 30 anni. Il genere € equo, con una leggera preponderanza maschile (5 uomini e 4

donne), come mostrato nella Tabella 3.

VARIABILE CATEGORIA FREQUENZA (%)

Maschi 55,6%
Sesso
Femmine 44,4%
<30 anni 55,5%
30-39 anni 33,3%
Fasce d’eta 40-49 anni 11,1%
50-59 anni 0%
>60 anni 0%

Tabella 3: Distribuzione provincia Enna per genere e fasce d’eta

Dal punto di vista della mobilita, emerge una forte dipendenza dall’automobile

privata: circa il 66,7% dei rispondenti dichiara di utilizzare un’auto di proprieta come
principale mezzo di spostamento. Le modalita alternative risultano marginali: il 22,2%
utilizza il trasporto pubblico o combina differenti mezzi (es. bus + spostamenti a piedi),
mentre solo 1’11,1% fa uso di biciclette 0 monopattini personali. Questo quadro indica
che la mobilita a Enna rimane fortemente centrata sul mezzo privato, con un livello di
diversificazione piu basso rispetto ad altre province siciliane.
Sul piano percettivo, i partecipanti ennesi mostrano livelli moderati di fiducia (M = 3,41)
e utilita percepita (M = 3,64), ma un rischio percepito relativamente alto (M =2,94),
segnalando incertezza verso la sicurezza e la gestione dei dati legati alle applicazioni di
mobilitd. Le scale psicometriche evidenziano inoltre valori ambientali ben interiorizzati,
con punteggi medio-alti nelle dimensioni NEPS (M =3,62) ¢ PNS (M = 4,2), ma
comportamenti pro-ambientali piu bassi (PEBS M = 2.81), suggerendo che la
consapevolezza ecologica non si traduce ancora in pratiche quotidiane coerenti.

In sintesi, la mobilita in Enna ¢ fortemente centrata sull'auto e ci sono poche

opzioni di spostamento. Cio riflette non solo i limiti infrastrutturali di un territorio interno
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e collinare, ma anche una cultura della mobilita ancora fortemente fissata sul possesso e
all'uso del mezzo privato, come gia osservato in precedenza. (Basbas et al., 2021; Inturri
et al., 2021).

MESSINA

Il campione relativo alla provincia di Messina ¢ composto da 5 partecipanti, con
un’eta media di circa 35 anni. La distribuzione di genere mostra una leggera
preponderanza di genere (3 uomini e 2 donne).

Dal punto di vista della mobilita, ’auto privata risulta nettamente dominante
anche tra i rispondenti messinesi: circa 1’80% del campione dichiara di utilizzarla come
principale mezzo di spostamento, mentre solo un partecipante (20%) afferma di ricorrere
al trasporto pubblico come modalita abituale. Sebbene il numero ridotto di rispondenti
non consenta di trarre conclusioni generalizzabili, questo dato riflette un modello coerente
con quello osservato in altre province siciliane, dove 1’automobile resta il fulcro della
mobilitd quotidiana (Basbas et al., 2021; Inturri et al., 2021).

Sul piano percettivo, 1 partecipanti messinesi mostrano un atteggiamento
ambivalente nei confronti delle tecnologie digitali per la mobilita: riconoscono il
potenziale innovativo di tali strumenti, ma esprimono preoccupazioni legate alla
sicurezza e alla gestione dei dati personali. I punteggi medi nelle dimensioni psicologiche
riflettono livelli moderati di fiducia (M=3,4) e utilita percepita (M=3,6), accompagnati da
un rischio percepito elevato (M = 2,9).

Le scale psicometriche NEPS (M =3,6) e PNS (M =4,2) confermano la presenza
di valori ambientali interiorizzati ¢ di un senso di responsabilitd morale verso la
sostenibilita. Tuttavia, i comportamenti pro-ambientali (PEBS M=2,8) risultano meno
consolidati, indicando che la sensibilita ecologica non si traduce ancora in azioni
concrete. Nel complesso, il profilo dei rispondenti messinesi evidenzia una forte
dipendenza strutturale dall’automobile, una diffidenza ancora marcata verso la
digitalizzazione dei servizi di mobilitd e una distanza tra consapevolezza ambientale e
comportamenti effettivi. Cio suggerisce che interventi mirati alla fiducia e alla
semplificazione delle tecnologie potrebbero essere decisivi per favorire un’evoluzione
verso pratiche di mobilita piu sostenibili.

Per riassumere, la provincia di Messina presenta alcune criticita tipiche della
situazione siciliana, anche se sono limitate. L'uso prevalente dell'auto privata, la scarsa
varieta di opzioni di trasporto e l'interesse crescente per modelli di mobilita piu ecologici

sono tutti aspetti che rimangono sottovalutati rispetto alle abitudini consolidate.
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RAGUSA

Il numero di partecipanti nella provincia di Ragusa ¢ estremamente basso, con
solo due uomini di eta compresa tra i 24 e i 26 anni.

I dati mostrano una caratteristica relativa alla mobilita: Entrambi i rispondenti
hanno affermato di andare a piedi a scuola o al lavoro. Tale risultato, sebbene non sia
generalizzabile a causa della piccola dimensione del campione, suggerisce che la mobilita
pedonale potrebbe essere un'alternativa concreta all'uso dell'auto in contesti urbani piu
compatti o in determinate condizioni socioeconomiche.

I partecipanti, come in altre province siciliane, hanno mostrato un atteggiamento
ambiguo nei confronti dei servizi di mobilita digitali; riconoscono le opportunita ma
hanno anche riserve riguardo alla sicurezza e ai pericoli che percepiscono. Anche la
sensibilitd ambientale rilevata dalle scale psicometriche non ¢ ancora completamente
incorporata nelle varie modalita di mobilita, il che ¢ dovuto alla scarsita di servizi
alternativi disponibili.

Per concludere, anche se il campione della provincia di Ragusa ¢ piccolo, ¢
importante notare che la presenza di una mobilita dolce, in particolare quella pedonale,
poco rappresentata altrove. Nonostante il fatto che i dati siano limitati, ¢ ragionevole
considerare il ruolo delle caratteristiche locali e urbane nella diffusione di metodi di
trasporto sostenibili (Basbas et al., 2021, Inturri et al., 2021).

3.3. Codifica e analisi dei dati
3.3.1 Disegno e tecniche statistiche per [’analisi dei dati

Per garantire che 1'analisi dei dati raccolti nelle varie regioni della Sicilia fosse
coerente, ¢ stata necessario effettuare una serie di ricodifiche preliminari. Per facilitare la
lettura delle differenze generazionali nei comportamenti di mobilita, 1'eta dei partecipanti
¢ stata suddivisa in quattro fasce: 18-29; 30-49; 50-59; e piu di 60. Nel questionario
NEPS, gli item con formulazione inversa (2, 4, 6, 8, 10, 12 e 14) sono stati ricodificati
per assicurarsi che tutte le risposte fossero uniformi. Gli elementi del PNS erano
inizialmente su una scala Likert di sette punti, successivamente trasformati in una scala
di cinque punti per consentire una comparazione tra le varie scale; Alcuni elementi del
PEBS (5, 6,7, 10, 11, 12, 13 e 14) sono stati trattati allo stesso modo. L’elaborazione dei
dati ¢ stata effettuata mediante IBM SPSS Statistics, seguendo una sequenza progressiva
di analisi descrittive e inferenziali, finalizzata a verificare le ipotesi formulate e a
esplorare le relazioni tra i costrutti psicologici, valoriali e comportamentali oggetto dello

studio.
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Analisi descrittive

In una prima fase sono state condotte analisi descrittive al fine di fornire una
panoramica generale del campione e delle principali variabili in esame. Sono stati
calcolati valori di frequenza, percentuali, medie e deviazioni standard per le variabili
socio-demografiche  (genere, eta, occupazione, composizione familiare),
comportamentali (tipologie di mezzi posseduti, distanze percorse, modalita di
spostamento abituali) e psicologiche (punteggi medi ai questionari NEPS, PNS, PEBS e
alle dimensioni del modello TAM esteso).

Analisi comparativa (t-test)

Per verificare la presenza di differenze significative in relazione all’eta media tra
utilizzatori e non utilizzatori di applicazioni di mobilita sostenibile ¢ stato eseguito un t-
test per campioni indipendenti. L’obiettivo era individuare se il fattore generazionale
influenzasse la propensione all’uso delle tecnologie di mobilita.

Analisi di correlazione di Spearman

Sono state condotte due distinte analisi di correlazione basate sul coefficiente p
di Spearman, adeguato per dati ordinali e non parametrici.

La prima analisi ha indagato le relazioni tra le variabili del modello TAM esteso
(utilita, fiducia, rischio percepito, tecnofilia, facilita percepita
sostenibilita/accessibilitd/convenienza e intenzione d’uso) e 1’eta.

La seconda analisi ha invece esaminato le correlazioni tra i costrutti del modello
VBNT (valori biosferici, altruistici, edonistici ed egoistici, visione ecologica NEPS,
norme personali PNS, comportamenti pro-ambientali PEBS) e le variabili del modello
TAM esteso.

Analisi multivariata (MANOVA)
Per approfondire le differenze tra gruppi e verificare la presenza di effetti combinati tra
le variabili, sono state eseguite tre analisi MANOVA.

e Prima MANOVA (modello VBNT - utilizzatori vs non utilizzatori)

La variabile indipendente era 1’uso delle applicazioni (si/no), mentre le variabili

dipendenti includevano i valori (biosferici, altruistici, edonistici, egoistici), la

visione ecologica, le norme personali e i comportamenti pro-ambientali.
e Seconda MANOVA (modello TAM - utilizzatori vs non utilizzatori)

Anche in questo caso la variabile indipendente era 1’uso delle applicazioni (si/no),

mentre le variabili dipendenti includevano le principali dimensioni del TAM

esteso.
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e Terza MANOVA (modello TAM - fasce d’eta)

La variabile indipendente era rappresentata dalle fasce d’eta (18-29, 30-39, 40—

49, 50-59, >60), mentre le variabili dipendenti erano le dimensioni del modello

TAM esteso.

Nel complesso, la combinazione di analisi descrittive, t-test, correlazioni di
Spearman e MANOVA ha consentito di ottenere una visione articolata e coerente delle
dinamiche psicologiche e comportamentali legate alla mobilita in Sicilia. I risultati, come
mostrato nel prossimo paragrafo, confermano il peso delle variabili del modello TAM e
il ruolo mediatore di norme e valori personali nel favorire 1’intenzione di adottare
tecnologie per la mobilita sostenibile.

3.4 RISULTATI
3.4.1 Descrizione del Campione

Il campione analizzato ¢ formato da 125 individui, con un’eta media di 40,26 anni
(DS =16,007) e un range compreso tra i 18 e 1 68 anni (grafico 1). La distribuzione per
eta mostra quindi un’ampia rappresentativita generazionale, che consente di includere sia
giovani adulti sia partecipanti in etd piu avanzata. Questo aspetto ¢ particolarmente
rilevante nello studio della mobilita, poiché le scelte di trasporto possono variare
sensibilmente in funzione dell’eta, influenzando dunque percezioni, abitudini e grado di

accettazione di soluzioni tecnologiche innovative.

20 Media = 40,26
Dev. standard = 16,007
N=125

Frequenza

10 20 30 40 50 &0 70

Distribuzione eta

Grafico 1: Distribuzione eta dei partecipanti

La distribuzione per genere risulta abbastanza bilanciata, con 52 uomini (41,6%)
e 73 donne (58,4%) sul totale dei rispondenti validi. Questo equilibrio di genere ¢

importante perché consente di osservare eventuali differenze nelle percezioni e nelle
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pratiche di mobilita dei partecipanti legate al loro sesso. Allo stesso tempo, l'ampia
variabilita generazionale, che include sia giovani adulti che persone in eta piu avanzata,
consente di studiare come l'etd possa influenzare le scelte di trasporto, la sensibilita
all'ambiente e 'accettazione delle nuove tecnologie.

In merito all’occupazione (grafico 2), la maggioranza dei partecipanti ¢ costituita
da dipendenti (41,6%), seguiti dai pensionati (31,2%) e dai liberi professionisti (9,6%).
Una percentuale piu ridotta riguarda gli imprenditori (8,0%), gli studenti (4,0%) e i
disoccupati (5,6%). Questa distribuzione mostra una composizione eterogenea del
campione in cui prevalgono categorie consolidate nel mercato del lavoro, ma ci sono
anche giovani in formazione e persone temporaneamente escluse da ruoli occupazionali,
che sono importanti per comprendere la varieta dei bisogni e delle pratiche di mobilita

sostenibile.
Disoccupato/a
Pensionato/a
Studente/Studentessa
Imprenditoreftrice

Libero/a professionista

Dipendente

0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0%

Percentuale
Grafico 2: distribuzione in percentuale lavori dei partecipanti

Per raggiungere il luogo di occupazione lavorativa, il 39,1% del campione
percorre una distanza totale (andata e ritorno) inferiore ai 5 km, mentre il 31,8% si sposta
trai5 ei 10 km. Distanze intermedie, comprese tra i 10 e i 20 km e tra 1 20 e 1 40 km,
vengono percorse rispettivamente dal 13,6% e dal 6,4% dei partecipanti. Infine, solo il
9,1% dichiara di percorrere piu di 40 km. Questa distribuzione riflette una buona
eterogeneita nelle distanze percorse dai partecipanti per raggiungere la loro occupazione.
Il campione analizzato presenta un nucleo familiare medio formato da 2,57 persone (DS
= 1,92), con una dimensione che varia da un minimo di 0 a un massimo di 7 membri.
Analizzando la composizione interna, emerge che 1’82,4% dei partecipanti non ha figli

minori di 14 anni, mentre il 12,8% dichiara la presenza di un figlio e solo il 4,8% due o
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piu. La presenza di componenti maggiori di 14 anni ¢ riportata nel 36% dei nuclei,
prevalentemente con uno o due membri aggiuntivi. Per quanto riguarda gli anziani
conviventi, la grande maggioranza (90,4%) dichiara di non averne nel proprio nucleo,
mentre solo il 9,6% include almeno una persona over 65. Anche la convivenza con amici
risulta marginale: 1’88,8% non ne ha, e soltanto una piccola quota (11,2%) dichiara uno
o piu amici conviventi. Questi dati riflettono una struttura familiare prevalentemente
ridotta e di tipo nucleare, con limitata presenza di minori, anziani o forme di coabitazione
alternative.
3.4.2 Abitudini di mobilita

Per quanto riguarda la disponibilita di mezzi di trasporto, il 68,8% dei partecipanti
possiede almeno un’automobile di proprieta, mentre il restante 31,2% non ne dispone. La
media di auto per nucleo familiare ¢ di circa 1,69 veicoli (DS = 0,47). Questo dato riflette
I’elevata centralita dell’auto privata nei contesti siciliani, gia evidenziata in letteratura
come tratto caratteristico delle regioni del Sud, dove il trasporto pubblico & percepito
come meno affidabile ed efficiente. Per quanto riguarda gli altri mezzi, i1 63,2% dei nuclei
non possiede una moto, mentre il 28% ne dichiara una e 1’8% due, con una media
complessiva di 0,48 (DS =0,76). La disponibilita di biciclette ¢ leggermente piu diffusa:
il 56% non ne possiede, ma il restante 44% dichiara di averne almeno una, con una media
di 0,90 biciclette per nucleo (DS = 1,34). Il monopattino si conferma marginale: il 96%
non ne possiede, con una media pari a 0,10 (DS = 0,82). Questi risultati confermano una
forte dipendenza dall’automobile privata, caratteristica tipica dei contesti siciliani, mentre
1 mezzi leggeri e piu sostenibili (biciclette, monopattini) risultano scarsamente diffusi.

In merito agli abbonamenti ai servizi di trasporto, emerge che il 76% dei
partecipanti non ha un abbonamento al trasporto pubblico locale, mentre il 97,6% non
possiede un abbonamento ai servizi di sharing e un’analoga quota non utilizza
abbonamenti integrati. La situazione ¢ ancora piu marcata per quanto riguarda i servizi di
sharing e gli abbonamenti integrati: soltanto il 2,4% dei partecipanti (3 casi) dichiara di
possederne uno, contro il 97,6% (122 casi) che ne ¢ privo. Questi dati suggeriscono una
bassissima propensione verso forme di mobilita collettiva o innovativa, dovuta
probabilmente sia a carenze strutturali nell’offerta sia a una limitata fiducia verso tali
sistemi.

Per quanto concerne il possesso della patente, quasi il totale del campione

(89,6%) dichiara di esserne in possesso, rafforzando ulteriormente 1’idea di una forte

dipendenza dall’automobile privata. Infine, considerando le modalita di trasporto abituali,
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emerge che I’auto come conducente rappresenta la scelta predominante, adottata dal 52%
dei partecipanti (vedi Grafico 3). Seguono il trasporto pubblico, utilizzato dal 15,2%, e la
moto/ciclomotore (12%). Quote piu ridotte dichiarano di spostarsi prevalentemente a
piedi (5,6%) o come passeggeri in auto (7,2%). Ancora piu residuale risulta I’uso di mezzi
leggeri e sostenibili, come biciclette 0 monopattini personali e in sharing, cosi come delle
auto ibride/elettriche e delle modalitd combinate (trasporto pubblico + mezzi privati
leggeri), che nel complesso non superano 1’1-2% del campione (grafico3). Nel
complesso, questi dati mostrano che 1 modelli di mobilita poco sostenibili continuano a
esistere, il che ¢ correlato alle percezioni di convenienza, fiducia e rischio esaminate nei
questionari. Cio mette in luce la differenza tra la retorica della transizione ecologica e le
pratiche quotidiane, sottolineando quanto sia importante implementare politiche e

interventi mirati per aumentare l'adozione di soluzioni tecnologiche innovative.

Combinato: Trasporto pubblico + biciclettaimonopattino
sharing

Car Sharing
Piedi

hMoto / ciclomotore E

Auto ibrido/elettrica

Auto, come conducente

0% 40.0% 50.0% 60.0%

9 —
b
=]
#

Percentuale
Grafico 3: percentuale modalita di trasporto per raggiungere il luogo di lavoro/scuola

3.4.3 Strumenti psicologici: misurazione di atteggiamenti e abitudini

Le medie ottenute al questionario E-PVQ (grafico 4) evidenziano che i
partecipanti tendono a identificarsi maggiormente con i valori altruistici (M = 5,82; DS =
1,27), seguiti dai valori edonistici (M = 5,63; DS = 1,21) e dai valori biosferici (M = 5,48;
DS =1,37). Al contrario, i valori egoistici riportano una media inferiore (M = 3,92; DS =
1,34), suggerendo che i partecipanti attribuiscono meno importanza a obiettivi legati agli
interessi personali e materiali.

Questi risultati mostrano che il campione ha chiaramente valorizzato la
sostenibilita ambientale e il benessere collettivo, ma ha anche considerato il piacere

personale e l'edonismo. La combinazione di altruismo, biosfericita ed edonismo
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suggerisce che le scelte di mobilita sostenibile potrebbero essere sostenute da motivazioni
non solo morali o ambientali, ma anche dal benessere personale, confermando la natura

multidimensionale delle decisioni di mobilita.

[Hh

Valori Biosferici Valori altruistici Valori edonistici Valori egoistici

Grafico 4: Medie questionario E-PVQ

Medio
w - o

~

I risultati ottenuti dai questionari NEPS, PNS e PEBS (Grafico 5), valutati su una
scala Likert da 1 a 5, offrono un quadro chiaro delle credenze, norme e comportamenti
pro-ambientali dei partecipanti. La NEPS (New Ecological Paradigm Scale) ha riportato
una media di M = 3,58; DS = 0,46, indicando una moderata adesione ai principi ecologici.
Le norme personali (PNS) mostrano un punteggio medio piu elevato (M = 4,32; DS =
0,80), segnalando una forte interiorizzazione di responsabilita individuali rispetto alla
tutela ambientale. Al contrario, i comportamenti pro-ambientali (PEBS) presentano un
valore medio inferiore (M = 2,84; DS = 0,74), suggerendo che la traduzione concreta di
credenze e norme ecologiche in pratiche quotidiane non ¢ ancora del tutto consolidata.

Questi risultati evidenziano una questione importante: nonostante i partecipanti
dimostrino una buona consapevolezza ecologica (NEPS) e un forte senso di responsabilita
personale per l'ambiente (PNS), questi sentimenti non portano automaticamente a
comportamenti concreti e sostenibili (PEBS). Questo scarto suggerisce la presenza di
barriere strutturali o contestuali che ostacolano 1'adozione di stili di vita pro-ambientali,
come ad esempio la mancanza di infrastrutture adeguate, un'elevata dipendenza
dall'automobile privata o la percezione di un trasporto pubblico inefficiente. Questi
ostacoli sono gia stati rilevati in precedenza nell'analisi delle abitudini di mobilita. In
questo senso, il campione siciliano mostra tendenze comuni nelle aree mediterranee:

nonostante vi sia una maggiore attenzione ai problemi ambientali, le circostanze
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socioeconomiche e infrastrutturali ostacolano la piena adozione di comportamenti

ecologici.

Medio

Visione ecologica Norme personali Comportamenti pro-ambientali

Grafico 5: Medie questionari NEPS, PNS e PEBS

3.4.4 Accettazione di un’app per la mobilita sostenibile: Fattori e differenze fra
utilizzatori di app e non

Nel campione analizzato, il 72% dei partecipanti dichiara di essere gia a
conoscenza dell’esistenza di applicazioni per la mobilita, mentre solo il 28% non ne ¢
ancora a conoscenza. Tuttavia, [’uso effettivo di questi strumenti risulta limitato: soltanto
il 28% afferma di averle utilizzate almeno una volta, a fronte di un 72% che non ne ha
mai fatto uso. Tra coloro che hanno sperimentato le applicazioni, la frequenza prevalente
¢ “qualche volta all’anno” (37,1%), seguita da un utilizzo da una a tre volte al mese
(25,7%). Quote piu ridotte riportano un impiego settimanale (14,3%) o quotidiano (2,9%),
mentre una parte residuale (20%) dichiara un utilizzo sporadico o occasionale. Questi dati
evidenziano come, nonostante vi sia una discreta diffusione della conoscenza delle
applicazioni, la loro effettiva integrazione nelle pratiche di mobilita resti ancora
marginale e limitata a pochi utenti abituali.

Per verificare se vi fossero differenze significative nell’eta media tra utilizzatori e
non utilizzatori delle applicazioni di mobilita sostenibile ¢ stato effettuato un t-test per
campioni indipendenti.

I non utilizzatori presentano un’eta media pari a 41,59 anni (DS = 15,78), mentre
gli utilizzatori mostrano un’etd media di 36,86 anni (DS = 16,30). Il test di Levene ha
confermato 1’omogeneita delle varianze (F = 0,010, p = 0,919). I risultati del t-test non
hanno evidenziato differenze statisticamente significative tra i due gruppi (t(123) = 1,49,
p=0,138), indicando che I’eta non rappresenta un fattore discriminante nell’utilizzo delle

applicazioni di mobilita sostenibile.
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Le dimensioni dell’effetto, calcolate mediante d di Cohen (d = 0,297), correzione
di Hedges (g =0,295) e delta di Glass (A = 0,290), confermano un effetto di piccola entita.
Questo risultato suggerisce che, sebbene i non utilizzatori tendano a essere in media
leggermente piu anziani rispetto agli utilizzatori, tale differenza non ¢ sufficientemente
marcata da poter assumere un rilievo statistico o pratico.

I risultati del questionario sui fattori specifici di mobilita, valutati su scala Likert
a 5 punti, mostrano una propensione moderata all’uso delle applicazioni di mobilita.
L’intenzione di utilizzo registra una media pari a 3,31 (DS = 0,83), indicando un interesse
non particolarmente alto, ma comunque presente nei confronti di queste tecnologie. La
facilita percepita ha ottenuto un punteggio medio di 3,56 (DS = 0,72), mentre 1’utilita
percepita raggiunge un valore analogo di 3,40 (DS = 0,82), suggerendo che i partecipanti
riconoscono in modo moderato la funzionalita e la praticita di tali strumenti.

La tecnofilia presenta una media di 3,43 (DS = 0,81), riflettendo una
predisposizione positiva, seppur non marcata, verso 1’adozione di nuove soluzioni
tecnologiche. La dimensione So./Ac./Co. (sostenibilitd/ accessibilitd/ convenienza)
riporta una media di 3,46 (DS = 0,77), segnalando una valutazione con tendenza
favorevole di questi aspetti nei servizi di mobilita.

Un aspetto particolarmente interessante riguarda il rischio percepito, che con una
media di 2,87 (DS = 0,47) risulta relativamente basso: cio costituisce un fattore facilitante
per l’adozione, in quanto riduce le barriere psicologiche legate alla sicurezza o
all’affidabilita. Infine, la fiducia percepita ha ottenuto un punteggio medio di 3,34 (DS =
0,68), indicando un livello moderato di affidabilita attribuito alle applicazioni di mobilita
da parte dei partecipanti.

Per capire che relazione ci possa essere tra le variabili prese fino ad ora in esame,
attraverso il metodo di Spearman eseguiamo una prima analisi analizzando la relazione
fra le diverse variabili del modello TAM esteso e 1’eta. Una seconda, invece inerente le
possibili correlazioni fra le variabill VBNT e quelle del modello TAM, per comprendere
in che modo comportamenti pro-ambientali, norme personali, visione ecologica e valori
(biosferici, altruistici, edonistici ed egoistici) possano essere associati all’accettazione
tecnologica del TAM.

Analizzando le correlazioni tra le variabili del modello TAM esteso, emerge un
quadro coerente con quanto atteso dalla letteratura. L’eta mostra una correlazione
negativa con I’uso effettivo delle applicazioni di mobilita (r =—.395, p <.05), suggerendo

che 1 partecipanti piu giovani tendono a utilizzarle con maggiore frequenza. Inoltre, 1’eta
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¢ negativamente associata anche alla fiducia percepita (r =—.196, p <.05), indicando che
all’aumentare dell’eta diminuisce la propensione a considerare le applicazioni come
affidabili.

L’uso effettivo delle applicazioni risulta invece positivamente correlato con
diverse dimensioni del modello: facilita percepita, tecnofilia, So/.Ac/.Co. (intenzione
d’uso/ utilita percepita/ fiducia percepita), tutti con r compresi tra .45 e .61. Cio significa
che chi utilizza in modo concreto queste tecnologie tende a percepirle come piu facili da
usare, utili e affidabili, nonché a mostrare un atteggiamento piu positivo verso di esse.

L’intenzione d’uso emerge come variabile centrale, mostrando forti correlazioni
positive con la facilita percepita (r = .600), la tecnofilia (r=.661), il So/.Ac/.Co (r=.610),
Iutilita percepita (r = .771) e la fiducia percepita (r = .678). E invece negativamente
correlata al rischio percepito (r = —.183, p < .05), confermando che una percezione
minore di rischio favorisce una maggiore predisposizione all’adozione.

Le altre dimensioni psicologiche si collocano in un quadro coerente: la facilita
percepita si associa positivamente con fiducia, utilita, tecnofilia e So/.Ac/.Co, mentre ¢
inversamente legata al rischio percepito. Analogamente, la tecnofilia si collega a
valutazioni piu positive in termini di utilita, fiducia e sostenibilitd, mostrando una
relazione inversa con il rischio. Il So/.Ac/.Co appare strettamente connesso all’utilita e
alla fiducia percepita, mentre il rischio percepito si conferma come un fattore di ostacolo,
essendo negativamente correlato con quasi tutte le variabili favorevoli.

Nel complesso, 1 risultati evidenziano che 1’adozione delle applicazioni di
mobilitd dipende da un equilibrio tra percezioni positive (facilita, utilita, fiducia,
tecnofilia e sostenibilitd) e barriere psicologiche legate al rischio.

L’analisi delle correlazioni di Spearman tra le variabili del modello VBNT e
quelle del modello TAM esteso ha evidenziato diverse associazioni significative.

Per quanto riguarda i valori biosferici, essi mostrano correlazioni positive con
I’intenzione d’uso (p = .228, p <.05), la facilita percepita (z = .243, p <.01), la tecnofilia
(z=.356, p <.001), il So/.Ac/.Co (z=.313, p <.001), I'utilita percepita (z= .253, p <
.01) e la fiducia (z = .220, p < .05). Questo risultato suggerisce che chi attribuisce
importanza alla protezione dell’ambiente tende a valutare piu favorevolmente le
applicazioni di mobilita, considerandole utili, facili da usare, affidabili e coerenti con
principi di sostenibilita.

I valori altruistici presentano correlazioni positive con la facilita percepita (z =

261, p <.01), la tecnofilia (z=.362, p <.001), il So/.Ac/.Co (z=.359, p <.001), I'utilita
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percepita (z = .282, p < .01) e la fiducia (z = .285, p < .01). Anche in questo caso viene
fuori che una maggiore attenzione al benessere altrui ¢ associata a una valutazione
positiva dell’affidabilita e dell’efficacia delle tecnologie di mobilita.

I valori edonistici, pur orientati alla ricerca di piacere personale, mostrano
correlazioni positive con I’intenzione d’uso (z = .264, p < .01), la facilita percepita (z =
255, p <.01), la tecnofilia (z = .343, p <.001), il So/.Ac/.Co (z=.263, p <.01), l'utilita
percepita (p =.261, p <.01) e la fiducia (z = .249, p < .01). Questi dati dimostrano che
anche la dimensione edonistica puo favorire 1’adozione delle applicazioni di mobilita.

I valori egoistici, invece, risultano negativamente correlati con la facilita percepita
(z=-.228, p <.05), la tecnofilia (z=-267, p <.01), il So/.Ac/.Co (z=-225,p<.05) e
la fiducia (p = —211, p < .05), indicando che un orientamento piu focalizzato sugli
interessi personali tende a ostacolare la percezione positiva delle applicazioni.

La visione ecologica (NEPS) ¢ significativamente correlata con I’intenzione d’uso
(z=.177, p < .05), la facilita percepita (z = .384, p < .001), la tecnofilia (z = .384, p <
.001), il So/.Ac/.Co (z=.427, p <.001), I'utilita percepita (z =.263, p <.01) e la fiducia
(z = .232, p < .01). Questi dati suggeriscono che una prospettiva ecocentrica puo
promuove atteggiamenti favorevoli verso la mobilita sostenibile.

Le norme personali (PNS) si associano positivamente con 1’intenzione d’uso (z =
256, p <.01), la facilita percepita (z = .342, p < .001), la tecnofilia (z=.397, p <.001),
il So/.Ac/.Co (z=.362, p <.001), I'utilita percepita (z = .355, p <.001) e la fiducia (z =
329, p <.001), confermando che il senso di obbligo morale favorisce 1’accettazione delle
applicazioni.

Infine, i comportamenti pro-ambientali (PEBS) risultano correlati con I’intenzione
d’uso (z=.231, p <.01), la facilita percepita (z = .251, p <.01), la tecnofilia (z = .378, p
<.001), il So/.Ac/.Co (z=.318, p <.001), I’utilita percepita (z=.269, p <.01) e la fiducia
(z =.264, p < .01). In linea con quanto atteso, chi adotta gia pratiche sostenibili appare
piu predisposto ad accettare e integrare le tecnologie di mobilita.

I1 rischio percepito non mostra correlazioni significative con i valori biosferici ed
edonistici, ma ¢ negativamente associato con i valori altruistici (z = —.210, p < .05), i
valori egoistici (z = —.174, n.s.), la visione ecologica NEPS (z = —.293, p < .001) e le
norme personali PNS (z = —.258, p < .01), evidenziando che un’attenzione ecologica e
morale riduce la percezione dei rischi.

Per analizzare le possibili differenze tra chi utilizza e chi invece non utilizza

applicazioni di mobilita, ¢ stata adottata un’analisi multivariata, con lo scopo di valutare
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in maniera congiunta 1’effetto delle variabili considerate e verificare allo stesso tempo la
presenza di eventuali scostamenti significativi tra i due gruppi. Questo metodo consente
di osservare non soltanto l’influenza delle singole dimensioni, ma anche le loro
interrelazioni, offrendo una lettura piu ampia e integrata delle dinamiche psicologiche e
comportamentali che caratterizzano il campione. L’obiettivo centrale di tale approccio ¢
stato quello di evidenziare se e in che misura gli utilizzatori presentino dei tratti specifici
rispetto ai non utilizzatori, in merito agli aspetti valoriali, psicologici e comportamentali
analizzati. L’impiego di una prospettiva multivariata permette inoltre di poter arricchire
I’interpretazione teorica dei modelli di riferimento e di trarre spunti pratici per sviluppare
interventi mirati a promuovere una maggiore diffusione e adozione delle applicazioni di
mobilita sostenibile.

Per esaminare le differenze tra utilizzatori e non utilizzatori delle applicazioni di
mobilita sostenibile in relazione alle dimensioni psicologiche e valoriali del modello
VBNT, ¢ stata applicata un’analisi multivariata della varianza (MANOVA). In questo
caso, la variabile indipendente considerata ¢ rappresentata dall’utilizzo delle applicazioni
(si/no), mentre come variabili dipendenti sono stati presi in esame i punteggi relativi ai
valori biosferici, altruistici, edonistici ed egoistici, insieme alla visione ecologica, alle
norme personali e ai comportamenti pro-ambientali.

L’analisi non ha evidenziato alcun effetto significativo, a livello multivariato (A
di Wilks = 0,958; F =0,733; p = 0,644). Cio suggerisce che, nel complesso, i due gruppi
non differiscono in modo sistematico per i valori e le variabili psicologiche considerate.

Tuttavia, dalle analisi descrittive si possono notare alcune indicazioni rilevanti. In
particolare, le norme personali (PNS) mostrano una differenza significativa tra i due
gruppi (F =4,31; p=0,040), con punteggi medi piu elevati tra gli utenti delle applicazioni
(M = 4,55; DS = 0,46) rispetto ai non utenti (M = 4,23; DS = 0,88). Questo risultato
evidenzia come gli utenti delle applicazioni di mobilita tendano ad avere un senso di
obbligo morale piu pronunciato nei confronti di comportamenti pro-ambientali.

Per le altre dimensioni (valori biosferici, altruistici, edonistici ed egoistici, visione
ecologica e comportamenti pro-ambientali), pur non essendo state rilevate differenze
statisticamente significative, si osservano andamenti descrittivi interessanti: ad esempio,
gli utenti riportano punteggi leggermente piu alti nei valori biosferici e nelle norme
personali, mentre i non utenti ottengono valori mediamente superiori nei comportamenti
pro-ambientali. Infatti, gli utenti delle app riportano punteggi mediamente piu alti nei

valori biosferici (M = 5,71; DS = 1,09) e nelle norme personali (M = 4,55; DS = 0,46),
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rispetto ai non utenti (M = 5,39; DS = 1,46 per i valori biosferici; M = 4,23; DS = 0,88
per le norme personali). Per quanto riguarda i comportamenti pro-ambientali, le
differenze tra i due gruppi risultano minime, con valori leggermente superiori tra gli utenti
(M =2,97; DS = 0,65) rispetto ai non utenti (M = 2,79; DS =0,77).

Questi risultati mostrano che 1'uso di app per la mobilita sostenibile sembra essere
principalmente associato a un piu forte senso di responsabilita personale e morale, che
viene espresso attraverso punteggi piu elevati nelle norme personali. Al contrario, sembra
che vi siano meno distinzioni tra i valori generali e i comportamenti pro-ambientali,
suggerendo che cio che distingue gli utenti dai non utenti non ¢ tanto il loro orientamento
valoriale o le pratiche quotidiane, ma piuttosto la percezione di un dovere morale per fare
scelte sostenibili.

Per scoprire se e in che modo le dimensioni del modello TAM esteso distinguano
gli utilizzatori dai non utilizzatori delle applicazioni di mobilita sostenibile, ¢ stata
condotta un’altra MANOVA. In questo caso, la variabile indipendente considerata ¢
rappresentata dall’uso delle applicazioni (si/no), mentre come variabili dipendenti sono
state incluse le principali dimensioni psicologiche del modello: intenzione d’uso, facilita
percepita, tecnofilia, percezione di sostenibilita/accessibilita/convenienza (So./Ac./Co.),
utilita percepita, rischio percepito e fiducia. Questo approccio consente di esaminare in
maniera congiunta le differenze tra i due gruppi, offrendo indicazioni utili per
comprendere 1 meccanismi che sostengono I’adozione delle tecnologie di mobilita.

A livello univariato, il fattore gruppo (utilizzatori e non utilizzatori) delle
applicazioni di mobilita sostenibile, ¢ risultato significativo con: F(7,117) = 3,743; A =
0,817; n*= 0,183; p = 0,001. Questo risultato indica che, nel complesso, i due gruppi si
distinguono per le dimensioni psicologiche considerate nel modello TAM esteso.

A livello univariato, emergono differenze significative sulle seguenti variabili
(vedi Grafico 6):

e Intenzione d’uso: gli utilizzatori riportano punteggi piu elevati (M = 3,76; DS =
0,65) rispetto ai non utilizzatori (M = 3,13; DS = 0,83), [F(1,123) = 15,827; p <
0,001].

e Facilita percepita: media piu alta tra gli utilizzatori (M = 3,84; DS = 0,59) rispetto
ai non utilizzatori (M = 3,46; DS = 0,74), [F(1,123) = 7,473; p = 0,007].

e Tecnofilia: differenza significativa a favore degli utilizzatori (M = 3,69; DS =
0,51) rispetto ai non utilizzatori (M = 3,33; DS = 0,88), [F(1,123) = 5,156; p =
0,025].
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o Utilita percepita: anche qui gli utilizzatori riportano valori piu alti (M = 3,75; DS
= 0,59) rispetto ai non utilizzatori (M = 3,26; DS = 0,86), [F(1,123) = 9,660; p =
0,002].

Al contrario, non emergono differenze significative per So./Ac./Co (p = 0,260),
rischio percepito (p = 0,069) e fiducia (p = 0,158), suggerendo che queste dimensioni non

distinguono in modo rilevante i due gruppi.
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Grafico 6: Confronto medie delle variabili del modello TAM esteso tra utilizzatori di app e non di
applicazioni per la mobilita sostenibile
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Per esaminare le differenze legate all’accettazione tecnologica in funzione
dell’eta, ¢ stata condotta una MANOVA. Con la variabile indipendente fascia d’eta (18—
29 anni, 30-39 anni, 40-49 anni, 50-59 anni, >60), e come variabili dipendenti i punteggi
medi relativi alle dimensioni del modello TAM esteso: intenzione d’uso, utilita percepita,
facilita percepita, tecnofilia, percezione di sostenibilita/accessibilitd/convenienza
(So./Ac./Co), rischio percepito e fiducia percepita.

A livello multivariato non sono emerse differenze statisticamente significative tra
le fasce d’eta nelle variabili del modello TAM esteso (A =0,780; F (28.412) = 1,050; p =
0,399; n = 0,060). Cio indica che, nel complesso, I’etd non rappresenta un fattore cosi
discriminante nell’accettazione delle applicazioni di mobilita sostenibile.

Spostando il focus sulle analisi univariate, non emergono effetti significativi per
nessuna delle variabili considerate: intenzione d’uso (p = 0,099), facilita percepita (p =
0,178), tecnofilia (p = 0,356), SOACCO (p = 0,399), utilita percepita (p = 0,328), rischio
percepito (p = 0,893) e fiducia (p = 0,962). Anche i confronti pairwise non mostrano
differenze significative tra le singole fasce, confermando 1’assenza di effetti robusti.
Tuttavia, prendendo in esame le medie descrittive, si segnalano alcune tendenze degne di
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nota. I partecipanti pit giovani (18-29 anni) riportano i valori medi piu alti per
I’intenzione d’uso (M = 3,56) e la fiducia (M = 3,49), indicando una maggiore apertura
verso le tecnologie di mobilita. Al contrario, 1 partecipanti di 30-39 anni tendono a
riportare i valori piu bassi in diverse dimensioni (intenzione d’uso M = 3,08; fiducia M =
3,25; utilita percepita M = 3,15). Cio suggerisce una maggiore predisposizione
all’adozione delle applicazioni di mobilita sostenibile nella fascia di eta piu giovane, che
sembrerebbe dunque percepire tali strumenti come piu utili e affidabili, mostrando quindi
un orientamento piu favorevole verso I’innovazione tecnologica e meno diffidente. Al
contrario, 1 partecipanti di etd compresa tra i 30 e i 39 anni presentano i valori medi piu
bassi in diverse dimensioni, delineando un atteggiamento piu scettico o meno entusiasta.
Tale risultato potrebbe essere dovuto ad una fase della vita caratterizzata da priorita
diverse (lavorative, familiari, economiche) che riducono la propensione a sperimentare
nuove tecnologie, specialmente in zone come quelle siciliane. Le fasce intermedie e piu
mature (40—49 e 50+) mostrano punteggi relativamente stabili e intermedi, senza grandi
oscillazioni, ma con una tendenza a percepire le applicazioni come moderatamente utili e
affidabili. In particolare, la fascia piu ‘anziana’ non esprime una resistenza marcata, ma
neppure un entusiasmo tale da poter essere comparato con quello dei piu giovani.
Complessivamente, dunque, pur in assenza di differenze statisticamente
significative, 1 dati descrittivi mettono in luce una differenza generazionale: i pit giovani,
infatti, si mostrano i piu favorevoli e fiduciosi verso I’adozione delle applicazioni, i
partecipanti di 30-39 anni appaiono i meno ricettivi nei confronti di tali servizi, mentre

le altre fasce d’eta si collocano in una posizione piu intermedia.
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CAPITOLO 4 - Discussione e implicazioni pratiche per la Sicilia
4.1 Confronto con la letteratura

Per confrontare i dati empirici con i modelli teorici esaminati in precedenza,
’analisi del campione offre dei risultati che permettono di inserire lo studio all’interno
del dibattito scientifico inerente agli atteggiamenti e ai comportamenti sulla mobilita
sostenibile.

Un primo elemento di continuita con la letteratura ¢ la discrepanza derivante tra
valori dichiarati e comportamenti effettivi messi in atto; infatti, questo fenomeno ¢
ampiamente discusso nella letteratura sull'intenzione, il comportamento e la dissonanza
cognitiva (Ajzen, 1991; Schorr, 2023). In effetti, i partecipanti del campione siciliano
mostrano forti norme personali, valori altruistici e biosferici, cid nonostante prediligono
’uso della propria auto. Questo conferma i risultati di Aarts e Dijksterhuis (2000), i quali
hanno dimostrato come le abitudini consolidate hanno un impatto maggiore sulle
intenzioni pro-ambientali. Inoltre, i risultati del campione mostrano coerenza con il
modello TAM esteso, in cui le dimensioni di utilita percepita, facilita d'uso e fiducia
hanno fornito indicazioni significative sull'intenzione o meno di utilizzare delle
applicazioni di mobilita. Tali esiti confermano i risultati di Davis et al., (2023) e di altri
studi in merito all'accettazione delle tecnologie digitali nel settore dei trasporti (Ahmed
et al., 2021; Madigan et al., 2017). Tuttavia, rispetto a tali studi, le evidenze mostrate dal
campione siciliane rivelano come la percezione del rischio non appaia ancora come vero
e proprio fattore discriminante, suggerendo dunque che le resistenze all'innovazione non
dipendano tanto da preoccupazioni relative alla sicurezza, quanto piu da elementi culturali
e soprattutto infrastrutturali.

Il modello VBNT (valori biosferici, valori altruistici, valori edonisitici, valori
egoistici, visione ecologica, norme personali, comportamenti pro-ambientali)
confermano quanto visto in letteratura sui determinanti pro-ambientali del
comportamento (Stern, 2000). I valori egoistici mostrano un rapporto negativo con le
percezioni favorevoli delle applicazioni al contrario, i valori biosferici e altruistici
mostrano un rapporto positivo con l'intenzione e la fiducia. In questo senso, i dati sul
campione siciliano supportano l'idea che la preferenza per soluzioni sostenibili si basi su
una struttura valoriale piu ampia, piuttosto che sulla sola utilita strumentale percepita; al
tempo stesso, l'esistenza di una corrispondenza significativa tra valori edonistici e
desiderio di utilizzo, aggiunge un altro elemento importante: il piacere personale, infatti,

sembra essere un incentivo per l'adozione di nuovi modelli di mobilita, in linea con i
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recenti studi sul ruolo del benessere individuale nelle scelte sostenibili (Bosone et al.,
2022).

Un confronto ulteriore riguarda le abitudini misurate attraverso 'SRHI (The Self-
Report Habit Index). Le abitudini automobilistiche risultano essere ancora molto radicate,
rendendo cosi difficile un passaggio immediato a modalita alternative (Verplanken &
Orbell, 2003). La forte preponderanza dell'auto privata nel campione analizzato conferma
i risultati di Campisi et al., (2023) e Inturri et al. (2021) in riferimento alla Sicilia, dove il
trasporto pubblico viene percepito e considerato meno efficiente e affidabile rispetto ad
altre regioni italiane.

Nel complesso, la Sicilia offre un quadro complessivo in cui i principi e le
intenzioni ambientali coesistono con una dipendenza strutturale dall'auto privata, in linea
con quanto affermato da Accordino (2023) sul paradosso della sostenibilita nelle regioni
meridionali. Tuttavia, i dati sui giovani che utilizzano applicazioni di mobilitd mostrano
dei segnali di apertura e una maggiore disponibilita a prendere in considerazione soluzioni
tecnologiche.

In sintesi, il confronto con la letteratura mostra che i risultati del campione
siciliano:

1) confermano la rilevanza dei valori e delle norme personali nei comportamenti pro-
ambientali;

2) ribadiscono I’importanza delle variabili TAM per spiegare [’adozione
tecnologica;

3) sottolineano il peso delle abitudini consolidate e delle barriere infrastrutturali;

4) riconoscono I’edonismo come fattore di cruciale interesse;

5) mettono in evidenza la necessita di politiche locali mirate a colmare il divario tra
intenzioni e comportamenti, soprattutto nei territori con forte dipendenza dall’auto
privata.

4.1.1 Confronto tra risultati e teorie psicologiche del Capitolo 1

Le conclusioni derivanti dal sondaggio possono essere lette in relazione alle
principali teorie psicologiche richiamate nel Capitolo 1, sottolineando come i vari modelli
aiutino a interpretare le differenze tra comportamenti reali, valori interiorizzati e
atteggiamenti dichiarati. In primo luogo, la Theory of Planned Behavior (Ajzen, 1991)
conferma la relazione positiva tra 'intenzione d'uso e fattori come: la fiducia, la facilita
d'uso e 'utilita percepita. Infatti, fattori personali come un atteggiamento d’apertura e forti

norme personali influenzano l'intenzione, come previsto dal modello, tuttavia, la
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discrepanza osservata tra intenzioni e comportamenti effettivi (come I'elevata centralita
dell'auto privata, nonostante la presenza di valori altruistici e biosferici elevati) richiama
il problema del gap tra intenzioni e comportamenti.

La tensione fra valori ecologici dichiarati e la persistenza di abitudini
automobilistiche radicate ¢ un chiaro esempio di dissonanza cognitiva (Bosone et al.,
2022). I partecipanti, infatti, mostrano di possedere interiormente norme e valori pro-
ambientali, ma i loro comportamenti quotidiani non sono conformi a tali principi. Questo
dimostra che le abitudini possono ridurre la forza predittiva delle intenzioni, riducendo
cosi la distanza tra cio che le persone affermano di credere e cid che effettivamente metto
in atto. Dunque, il ruolo delle abitudini (Strack, & Deutsch, 2004) ¢ chiaro: I'uso costante
dell'auto privata funge da fattore di inerzia in grado di ostacolare inevitabilmente
l'adozione di modalita alternative. I punteggi ottenuti all’SRHI dimostrano che la mobilita
quotidiana ¢ frequentemente regolata da routine automatiche, difficilmente alterabili
anche in presenza di valori e norme ecologiche favorevoli.

Anche il modello TAM (Venkatesh et al., 2003) trova riscontri importanti nei
risultati: l'intenzione di utilizzare le applicazioni puo essere spiegata da fattori come
l'utilita percepita, la facilita, la fiducia e la tecnofilia. Inoltre, la relazione negativa tra
rischio percepito e intenzione conferma il peso delle barriere psicologiche nella
valutazione delle nuove tecnologie.

Infine, il modello dei valori e delle norme (Bouman et al., 2018) spiega come i
valori biosferici e altruistici si colleghino positivamente alle percezioni favorevoli della
mobilita sostenibile e alle intenzioni di utilizzo delle applicazioni, mentre i valori egoistici
fungono da ostacolo. L'associazione positiva tra i valori edonistici e l'intenzione d'uso
aggiunge una prospettiva innovativa, facendo riflettere su come la motivazione al
benessere personale possa sostenere, piuttosto che ostacolare, l'adozione di nuove
soluzioni.

Nel complesso, 1 risultati del sondaggio confermano i modelli psicologici
proposti, ma mostrano anche i loro limiti. Infatti se da un lato le convinzioni, le norme e
le percezioni tecnologiche guidano le intenzioni, allo stesso tempo le abitudini
consolidate e le condizioni infrastrutturali locali spiegano perché alcuni comportamenti

riescano ancora a resistere al cambiamento.
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4.2 Implicazioni pratiche per il contesto siciliano
4.2.1 Strategie per incentivare il cambiamento: proposte per migliorare il trasporto
pubblico basate sulle evidenze raccolte

Le evidenze empiriche dimostrano come una serie di blocchi infrastrutturali,
culturali e psicologici hanno ostacolato e continuano a ostacolare tutt’oggi il progresso
verso modelli di mobilita piu sostenibile in Sicilia. Non a caso, anche il campione
esaminato ha mostrato una forte dipendenza dall'auto privata. Tale fenomeno ¢ ascrivibile
a un sistema territoriale caratterizzato da reti di trasporto pubblico frammentate, scarsa
intermodalita e percezioni diffuse di inaffidabilita dei servizi, creando cosi una resistenza
e uno scetticismo che ne impediscono il cambiamento, per via anche di una serie di
abitudini radicate da diversi anni e da una cultura della mobilita che vede l'auto come
simbolo assoluto di sicurezza e autonomia. Per promuovere un cambiamento concreto, ¢
necessario agire su due fronti contemporaneamente:

1) strutturale: migliorando la disponibilita e la qualita del trasporto pubblico.
2) psicologico e culturale: sviluppando fiducia, familiarita e percezioni favorevoli nei
confronti di alternative piu sostenibili.

Da un punto di vista strutturale, la mancanza di opzioni di trasporto pubblico
rafforza inevitabilmente la dipendenza dall'auto privata, specialmente nelle aree
periurbane e per gli spostamenti intercomunali, il che rende necessario un miglioramento
della copertura territoriale e una continuita dei servizi di trasporto pubblico. Quindi, ¢
fondamentale sviluppare sistemi di trasporto flessibili e integrati, come il trasporto a
richiesta, I'ampliamento delle connessioni tra percorsi ciclabili, treni e autobus, oltre
all'ampliamento delle linee metropolitane e suburbane. Dal campione, infatti, si evince
come le biciclette e i monopattini siano mezzi ancora oggi poco diffusi e che quasi
nessuno dei partecipanti al questionario possieda abbonamenti per il trasporto pubblico.

La creazione di infrastrutture ciclabili sicure e continue, oltre alla promozione di
campagne informative per ridurre la percezione di rischio e aumentare la fiducia nei mezzi
pubblici, risultano tutti elementi fondamentali per avviare un processo di cambiamento.
Dunque, in un contesto cosi conservativo e ostinato come quello siciliano, I’unico modo
per scalfire e provare a cambiare le abitudini radicate e promuovere allo stesso tempo una
mobilitd con maggiore impatto zero, risiede innanzitutto nell'aumentare 1'affidabilita
percepita delle alternative sostenibili.

Dal punto di vista percettivo e comportamentale, i risultati mostrano che I'utilita e

la facilita d'uso percepita sono i principali fattori che influenzano 1'intenzione di adottare
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applicazioni di mobilita, mentre la tecnofilia e la percezione del rischio mostrano un
impatto minore. Pertanto, per aumentare l'accettazione tecnologica, ¢ fondamentale
migliorare l'esperienza d'uso dei servizi, rendendoli piu facili da comprendere. La
creazione di piattaforme digitali che riescano a combinare informazioni su orari,
pagamenti, disponibilita e percorsi puo aumentare la fiducia e il senso di controllo degli
utenti, riducendo, oltre che possibili percezioni d’ansia, la distanza tra l'intenzione
dichiarata e il comportamento reale di utilizzo.

Infine, potrebbe essere utile promuovere campagne di comunicazione ed incentivi
temporanei, magari durante momenti di transizione, come il passaggio a un nuovo lavoro,
il trasloco o i cambiamenti di routine, per affrontare la dissonanza tra comportamenti
effettivi e valori pro-ambientali. In questo modo, gli approcci psicologici discussi nel
Capitolo 1 potranno essere compatibili con l'attivazione di esperienze dirette per il
cambiamento delle abitudini.

Riassumendo, per far si che tali strategie siano efficaci per il trasporto pubblico in
Sicilia, dovrebbero includere investimenti nelle infrastrutture, sviluppi tecnologici e
pressioni psicologiche, in modo tale da trasformare il concetto di trasporto pubblico da
necessita secondaria a opzione conveniente, moderna e sostenibile.

4.2.2 Possibili strategie di sensibilizzazione per la mobilita sostenibile in Sicilia

I risultati del sondaggio mostrano che i partecipanti dispongono gia di una buona
consapevolezza ambientale e di valori pro-sociali, ma raramente riescono a tradurli in
maniera concreta. Cio indica che le strategie di sensibilizzazione non dovrebbero solo
fornire informazioni, ma dovrebbero anche rafforzare le connessioni tra convinzioni,
norme personali e pratiche di mobilita quotidiane.

Una prima direzione riguarda i messaggi persuasivi, i quali potrebbero far
riflettere sui possibili vantaggi immediati derivanti da una mobilita piu sostenibile, ad
esempio: il risparmio di denaro, il comfort e il benessere personale, piuttosto che una
focalizzazione, per quanto giusta e informativa, su gli impatti ambientali a lungo termine.
Questa strategia va incontro all'importanza data dai partecipanti al piacere personale
constato nel campione, dove la ricerca sul benessere individuale si ¢ rivelata una leva
significativa nell'intenzione di utilizzare applicazioni di mobilita sostenibile. In tal senso,
la comunicazione dovrebbe non limitarsi unicamente a sottolineare le responsabilita
ambientali, ma dovrebbe anche presentare la sostenibilitd come un'esperienza
contemporanea, divertente e appagante, in grado di migliorare concretamente la qualita

della vita. Dunque, campagne pubblicitarie che mettano l'accento sulla comodita, la
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liberta di movimento e il senso di appartenenza a una comunita innovativa potrebbero far
innescare una spinta intrinseca verso un processo di cambiamento, spostando I'attenzione
dal dovere morale al piacere personale di poter contribuire a un futuro piu sostenibile.

Allo stesso tempo, ¢ importante sostenere iniziative di normalizzazione sociale,
valorizzando le buone pratiche di persone e comunita, diverse da quelle siciliane, che
hanno gia adottato pratiche sostenibili come l'uso del trasporto pubblico, il car-sharing e
la micromobilita. Le norme soggettive e il senso di appartenenza, secondo la Theory of
Planned Behavior (Verplanken et al., 2008), possono spingere le persone a pensare che la
mobilita sostenibile sia un comportamento apprezzato e condiviso da tutti i membri della
societd. In conclusione, interventi educativi e campagne locali dovrebbero essere mirati
a ridurre le abitudini automatiche associate all'uso dell'auto privata, sottolineando
alternative pratiche e realistiche su come spostarsi quotidianamente.

Di conseguenza, il coinvolgimento delle istituzioni educative, delle universita e
delle aziende pubbliche puo creare una rete di ambasciatori della mobilita sostenibile,
grazie ai quali sarebbe possibile promuovere cambiamenti culturali di lunga durata.

4.3 Potenziale applicazione dell app in Sicilia
4.3.1 Caratteristiche di un’app per la mobilita sostenibile in Sicilia

Sulla base dei risultati emersi dalla ricerca, la facilita d'uso, I'utilita percepita e
l'affidabilita emergono come le tre principali esigenze che dovrebbero essere soddisfatte
da un'applicazione di mobilita sostenibile, adatta per il contesto siciliano. Queste
dimensioni sono risultate importanti predittori dell'intenzione d'uso nel campione
analizzato e mostrano come gli utenti siciliani tendano ad utilizzare nuove tecnologie
soprattutto se viste come funzionali e di facile utilizzo.

Poiché la maggior parte dei partecipanti ha dichiarato di non essere ancora
utilizzatore di app per la mobilita, ¢ importante che ’interfaccia grafica sia chiara,
accessibile e di immediata lettura, riducendo cosi la complessita di navigazione e
rendendo D’esperienza d’uso comprensibile anche per utenti con minore familiarita
digitale. Dunque, l'applicazione dovrebbe aiutare e guidare 1'utente attraverso procedure
e passaggi semplici da eseguire, come ad esempio: compilare automaticamente i dati di
partenza, utilizzo della geolocalizzazione, suggerire percorsi in base alle abitudini di
spostamento o alle preferenze salvate, avere delle icone di facile interpretazione per
mostrare e differenziare i diversi mezzi di trasporto. Inoltre, la percezione di rischio o
incertezza che ¢ emersa come ostacolo psicologico nel campione potrebbe essere ridotta

con una sezione di assistenza interattiva o un tutorial iniziale con messaggi audio e visivi
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che spieghino passo per passo le funzioni principali, come l'acquisto del biglietto, gli orari
dei servizi e le diverse opzioni sostenibili. In questo modo, la tecnologia non si
limiterebbe solo a fornire dati, ma diventerebbe un vero e proprio strumento per aiutare
gli utenti a cambiare le proprie abitudini di mobilita, aumentando fiducia e senso di
competenza nell'utente.

Da un punto di vista operativo, I'applicazione dovrebbe integrare tutti i principali
servizi di trasporto locale, come autobus, metropolitana, treni regionali, biciclette e car
sharing, in modo da poter pianificare percorsi multimodali, acquistare biglietti digitali e
monitorare orari, ritardi e disponibilita dei mezzi in tempo reale. E necessario, inoltre,
garantire trasparenza e continuita del servizio, comunicando in modo chiaro orari, costi e
tempi di viaggio per aumentare la fiducia percepita; fattori che nel campione sono
risultati fondamentali per una valutazione positiva nei confronti dei servizi tecnologici.

Inoltre, l'app potrebbe fornire notifiche personalizzate e aggiornamenti,
consentendo cosi all'utente di sentirsi sempre informato e in controllo. La percezione di
affidabilita e la partecipazione sarebbero migliorate con una funzione di feedback diretto,
il quale dovrebbe includere segnalazioni di disservizi o suggerimenti per migliorare il
sistema. Infine, l'applicazione potrebbe anticipare le esigenze dell'utente offrendo
soluzioni ottimizzate e sostenibili, utilizzando funzioni predittive basate su dati storici di
traffico o abitudini di viaggio. Pertanto, la piattaforma non sarebbe solo uno strumento
utile per fornire informazioni, ma anche un ambiente virtuale di partecipazione capace di
aumentare la fiducia, la percezione di utilita e la soddisfazione generale dell'esperienza
di mobilita.

Un altro elemento chiave da considerare ¢ la personalizzazione. Infatti,
l'applicazione dovrebbe adattarsi alle esigenze specifiche dell'utente, tra cui: orari
flessibili, opzioni di mobilita, opzioni di comfort o percorsi a minor impatto ambientale,
cercando allo stesso tempo di includere incentivi ambientali o economici, come ad
esempio accumulo di punti, sconti o premi per i chilometri percorsi in maniera sostenibile.
Un meccanismo diricompensa personalizzata come questo potrebbe aumentare
l'adozione iniziale e aumentare anche la percezione di autoefficacia, incentivando
comportamenti sempre piu ripetuti e trasformando 1’uso dell’applicazione in una nuova
abitudine positiva, favorendo col tempo il passaggio da un atteggiamento iniziale di
curiosita a uno piu stabile nel tempo di continuo utilizzo.

Inoltre, per superare la resistenza al cambiamento, una possibile applicazione per

la mobilita siciliana potrebbe incorporare funzioni educative e di gamification, rendendo
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l'esperienza d'uso piu coinvolgente e gradualmente orientata a ridurre la dipendenza
dall'auto privata. Sezioni dedicate a storie di buone pratiche o dati in tempo reale sul
risparmio di CO2 potrebbero mostrare concretamente I'impatto positivo delle scelte
individuali, mentre sfide settimanali, obiettivi ambientali condivisi e classifiche locali
potrebbero aumentare la partecipazione. Avere la possibilita di connettersi con altri utenti
per condividere percorsi, costruire gruppi di car pooling o partecipare a iniziative cittadine
favorirebbe un senso di comunitd e appartenenza, trasformando la sostenibilita in
un'esperienza collettiva e non solo individuale.

In questo modo, la tecnologia fungerebbe da catalizzatore di cambiamenti
culturali, guidando i residenti siciliani verso modalita di trasporto piu responsabili e
sostenibili. Se supportata da politiche di promozione e progettazione inclusiva, la
digitalizzazione potrebbe creare un ponte tra valori ecologici interiorizzati e
comportamenti concreti, riducendo la distanza tra intenzioni e pratiche quotidiane.
Un'applicazione in grado di integrare diverse funzionalita, trasparenza e coinvolgimento
emotivo potrebbe essere un primo passo verso una nuova cultura della mobilita basata
sulla consapevolezza, la responsabilita e il benessere collettivo in un ambiente, come
quello siciliano, caratterizzato da una forte dipendenza dai mezzi privati, infrastrutture
frammentate e una fiducia ancora bassa nei sistemi pubblici.

4.4 Limiti dello studio e ricerche future
4.4.1 Limiti metodologici

Pur offrendo un contributo significativo alla comprensione dei fattori psicologici
e cognitivi che influenzano la mobilita sostenibile in Sicilia, lo studio attuale presenta
alcuni aspetti metodologici che ne limitano la generalizzazione del lavoro e non a caso
suggeriscono di essere cauti nell'interpretazione dei risultati.

In primo luogo, ¢ difficile generalizzare i risultati all'intera popolazione siciliana
perché la dimensione del campione, sebbene sufficiente per un'analisi esplorativa, ¢
limitata e non probabilistica. Il campione, infatti, non si presenta in maniera omogenea
dal punto di vista territoriale, con la maggior parte dei partecipanti provenienti dalla
provincia di Catania e in generale dalla Sicilia orientale. A causa del numero limitato di
persone che hanno risposto, alcune province dell'isola, in particolare quelle della Sicilia
occidentale, non sono state incluse durante il processo di analisi. Sebbene la distribuzione
per fasce d'eta risulti abbastanza equilibrata, questa concentrazione geografica puo aver
influito sulle percezioni e sugli atteggiamenti rilevati, riflettendo in modo particolare

dinamiche socio-infrastrutturali specifiche del contesto catanese ed etneo, dove la
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dipendenza dall'auto e la scarsa efficienza del trasporto pubblico sono elementi
particolarmente marcati. Inoltre, la natura auto-valutativa del questionario potrebbe aver
esposto 1 dati a bias cognitivi e a desiderabilita sociale (Altrimondi, 2024). Dunque,
bisogna anche tener conto che alcuni partecipanti abbiano fornito risposte che
corrispondevano a principi pro-ambientali interiorizzati piu che a comportamenti messi
realmente in atto nel quotidiano, cid pud quindi aver portato ad una discrepanza tra le
posizioni espresse ¢ le azioni pratiche.

La misurazione delle abitudini di mobilita ¢ particolarmente importante perché le
percezioni soggettive e la routine quotidiana possono cambiare molto nel corso del tempo.
Inoltre, sebbene sia utile per catturare sfumature percettive, la scala Likert utilizzata per
molte parti del questionario potrebbe tendere a indurre risposte centrali o socialmente
accettabili, il che potrebbe ridurre la variabilita dei dati. Tale effetto puo essere
amplificato da elementi culturali comuni alla Sicilia, dove le percezioni su ambiente e
sostenibilita sono spesso influenzate da una combinazione di poca consapevolezza e forte
scetticismo.

Risulta opportuno considerare anche la natura stessa del questionario, la quale
potrebbe aver escluso alcune aree della popolazione che non erano cosi abili a livello
informatico o avevano un accesso limitato alla tecnologia, o persone con un livello di
alfabetizzazione non sufficientemente adeguato.

Infine, il disegno trasversale utilizzato nella raccolta dei dati consente
l'identificazione di correlazioni tra le variabili esaminate, ma non relazioni di causalita.
Questa impostazione potrebbe rendere meno semplice comprendere come le percezioni e
le intenzioni cambino nel tempo o in seguito a cambiamenti specifici nelle normative o
nelle infrastrutture. In tal senso, le ricerche future potrebbero trarre vantaggio dall'utilizzo
di approcci sperimentali o longitudinali in grado di monitorare il progresso delle
intenzioni di cambiamento e I'efficacia delle politiche di mobilita sostenibile nel tempo.

Nel complesso, questi vincoli metodologici non compromettono la validita
esplorativa dello studio; al contrario, ne delineano i limiti interpretativi e forniscono idee
utili per migliorare le indagini future. In base a queste considerazioni, possono essere
identificate alcune prospettive di ricerca che potrebbero aiutare a migliorare la nostra
comprensione delle dinamiche comportamentali e psicologiche associate alla mobilita

sostenibile siciliana.
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4.4.2 Possibili approfondimenti futuri

Tenendo conto dei risultati ottenuti e dei limiti inerenti alla metodologia discussi
precedentemente, 1 prossimi studi potrebbero concentrarsi su approcci pit mirati e
comparativi per esaminare le dinamiche psicologiche e comportamentali della mobilita
sostenibile in Sicilia. In primo luogo, sarebbe vantaggioso condurre studi a lungo termine
che possano monitorare 1'evoluzione delle intenzioni, delle percezioni e delle pratiche di
mobilita nel tempo in risposta a politiche pubbliche, incentivi economici o progressi
tecnologici. Questo approccio consentirebbe di osservare i cambiamenti nelle opinioni
personali oltre alle condizioni sociali e infrastrutturali che ne facilitano o impediscono la
concretizzazione.

L'integrazione di metodi qualitativi come interviste in profondita o focus group
consentirebbero di indagare le motivazioni soggettive, le barriere culturali e 1 significati
simbolici legati all'uso dell'auto privata e alle resistenze alla mobilita sostenibile. Questi
metodi consentirebbero di arricchire i1 dati quantitativi e fornire una comprensione piu
chiara delle rappresentazioni collettive e individuali del cambiamento. Inoltre, potrebbe
risultare interessante espandere 1'indagine a livello territoriale e comparativo, includendo
le province della Sicilia occidentale e altre regioni del mezzogiorno, al fine di verificare
eventuali differenze legate al contesto urbano, economico e infrastrutturale. Anche un
confronto piu approfondito tra zone metropolitane e rurali potrebbe chiarire in che modo
la disponibilita di servizi, reti di trasporto e opportunita di accesso influenzino la
propensione verso comportamenti sostenibili.

Infine, i futuri studi potrebbero esaminare meglio il ruolo delle nuove tecnologie
digitali studiando le applicazioni integrate di mobilita sostenibile in differenti contesti per
determinare in che modo puod avvenire il cambiamento delle abitudini di spostamento.
Studi sperimentali o pilota con la collaborazione di enti locali e operatori del trasporto
pubblico potrebbero essere un primo passo verso l'implementazione della ricerca
accademica in azioni sul territorio siculo.

Nel complesso, i pensieri e gli spunti discussi in questo capitolo sottolineano il
fatto che la realizzazione di una mobilita sostenibile in Sicilia sia una questione non solo
infrastrutturale, ma soprattutto culturale e cognitiva, la quale necessita di interventi capaci
di cambiare valori, abitudini e percezioni a lungo termine. Dunque, il primo passo per
creare strategie di cambiamento che funzionino insieme a tecnologia, partecipazione
attiva e sostenibilita sociale ¢ comprendere quali sono i meccanismi psicologici alla base

che guidano le scelte personali in un contesto unico come quello siciliano.
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I1 presente studio, dunque, mira a fornire una base di conoscenza utile non solo
per la ricerca accademica, ma anche per l'analisi delle politiche pubbliche e degli
strumenti innovativi per promuovere una transizione equa e consapevole verso una

mobilita piu sostenibile per tutta 1’isola.
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CONCLUSIONI

L'obiettivo di questo lavoro di tesi ¢ stato quello di esaminare come fattori
psicologici, cognitivi e valoriali vadano ad influenzare le decisioni relative alla mobilita
sostenibile in Sicilia, con particolare attenzione alla propensione verso I'utilizzo di nuove
tecnologie, come le applicazioni di mobilita. Lo studio ha cercato di comprendere come
convinzioni, percezioni e abitudini contribuiscano alla persistente dipendenza
dall'automobile privata nonostante la crescente consapevolezza ambientale e la diffusione
di politiche orientate sempre piu alla sostenibilita. Il presente lavoro lo ha fatto utilizzando
un approccio integrato, basato sui principali modelli della psicologia ambientale e
dell'accettazione tecnologica.

L'analisi ha dimostrato che la mobilita sostenibile ¢ un fenomeno profondamente
legato non solo a problematiche di natura tecnica o infrastrutturale, ma specialmente a
comportamenti individuali e a diverse rappresentazioni sociali. In questo senso, i modelli
psicologici esaminati, tra cui: Theory of Planned Behavior (Ajzen, 1991), Technology
Acceptance Model (Venkatesh et al., 2003) e Value-Belief-Norm Theory (Stern, 2000)
hanno fornito una base interpretativa utile per comprendere la differenza tra intenzioni
espresse e comportamenti effettivi.

Il campione esaminato mostra infatti questa discrepanza. Sebbene i partecipanti
abbiano una forte interiorizzazione delle norme personali relative alla tutela ambientale,
dimostrando pure elevati valori altruistici e biosferici, tuttavia, continuano ancora a
privilegiare I’uso quotidiano dell’auto privata. Tale dinamica dimostra la presenza di una
dissonanza cognitiva e di abitudini consolidate, che, secondo gli studi di Aarts e
Dijksterhuis (2000), fungono da freno al cambiamento. In effetti, le abitudini si
sviluppano come schemi di comportamento automatici e restano difficili da modificare,
pur possedendo convinzioni ecologiche forti. La Sicilia ¢ un esempio eccellente di questo
fenomeno, infatti nell’isola la dipendenza strutturale dall'auto deriva da un mix di fattori
culturali, economici e infrastrutturali, che rendono la transizione verso modelli piu
sostenibili una sfida complessa e a piu livelli.

I risultati dell’analisi empirica hanno messo in luce il ruolo determinante di alcune
variabili psicologiche nell’accettazione delle tecnologie per la mobilita sostenibile. La
fiducia, la facilita d’uso e I’utilita percepita si sono rivelate dei predittori significativi
dell’intenzione di utilizzo, confermando quanto detto in letteratura sul modello TAM
(Davis & Venkatesh, 2000). Tuttavia, la percezione del rischio, sebbene teoricamente

rilevante, non ¢ emersa come fattore discriminante all’interno del contesto siciliano,
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suggerendo che le resistenze verso 1’innovazione non derivino tanto da timori inerenti
sicurezza o affidabilita, quanto piu da vincoli pratici e culturali.

Allo stesso tempo, l'associazione positiva tra valori biosferici e altruistici e
preferenze per la mobilita sostenibile confermano I'importanza della dimensione
valoriale, che era gia stata sottolineata nel modello VBNT (Stern, 2000). Un dato
interessante riguarda il ruolo dell'edonismo, che sembra fungere da fattore motivazionale
emergente; non a caso le recenti ricerche in merito alla relazione tra felicita e sostenibilita
suggeriscono come il piacere e il benessere personale associati all'uso delle tecnologie
digitali possano portare a comportamenti sostenibili (Bouman et al., 2021).

I risultati raccolti, dal punto di vista pratico, indicano in maniera evidente la
necessita di interventi coordinati che riescano a congiungere le dimensioni infrastrutturali
con quelle cognitive. Per ridurre la dipendenza dall'auto privata, dunque, sono necessari
miglioramenti al trasporto pubblico, alle reti ciclabili e nuove soluzioni multimodali,
agendo allo stesso tempo anche sul piano percettivo, cercando di sensibilizzare sulla
necessitd e I’'importanza di una mobilita sostenibile. Dunque, se la tecnologia viene
progettata in modo inclusivo e facilmente accessibile, essa pud diventare uno strumento
di mediazione efficace. In questo senso, un'interfaccia chiara, facile da interpretare e
personalizzabile puo ispirare maggiore fiducia e aiutare gli utenti meno esperti a entrare
in questo “nuovo” mondo.

Inoltre, I'analisi sottolinea come cambiare il proprio comportamento di mobilita
richieda un approccio graduale e coinvolgente. Le politiche pubbliche dovrebbero
promuovere la sperimentazione di applicazioni digitali integrate insieme a incentivi
economici, premi ambientali e strategie di gamification per attirare l'interesse e la
partecipazione degli utenti. Solo in questo modo la tecnologia pud trasformarsi
concretamente in un catalizzatore di cambiamento culturale, guidando sempre piu
persone verso pratiche quotidiane piu sostenibili.

Da un punto di vista metodologico, lo studio presenta alcune limitazioni; in
particolare la concentrazione geografica del campione diffusa nella Sicilia orientale,
specialmente nell’area metropolitana di Catania. Queste considerazioni richiedono
dunque maggior cautela quando si generalizzano. In tal senso, un quadro pit completo
dell'evoluzione dei comportamenti di mobilita nel tempo pud essere fornito attraverso
indagini longitudinali o approcci misti che riescano ad integrare analisi quantitative e

qualitative.
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Dunque, migliorare la mobilita in Sicilia presenta delle criticita non solo relative
alle infrastrutture presenti nell’isola, ma anche e soprattutto da un punto di vista culturale
e mentale. Un intervento mirato che riesca a mettere insieme tecnologia, educazione e
partecipazione sarebbe necessario per consentire un cambiamento concreto e duraturo
delle abitudini di spostamento dei Siciliani.

Coniugando i modelli psicologici con la realtd locale, questo studio mira a
migliorare la conoscenza dei meccanismi responsabili delle decisioni personali e a fornire
idee pratiche per le politiche pubbliche.

La trasformazione della mobilita verso un modello piu sostenibile non puo
prescindere da una revisione del concetto stesso di mobilita, poiché il futuro della Sicilia
non dipendera solo dalla qualita delle infrastrutture, ma anche dalla capacita collettiva di
trasformare la consapevolezza in azione, I’innovazione in abitudine e la sostenibilita in

cultura condivisa.
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