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Introduzione

Il presente studio fa parte di un progetto di ricerca volto a esplorare il
processo di formazione dell’intenzione di utilizzo dei mezzi di trasporto so-
stenibili, in un contesto caratterizzato da una forte dipendenza dall’automobi-
le. L’obiettivo è espandere la conoscenza relativa al funzionamento della
Teoria del Comportamento Pianificato1, ponendo le basi per un modello che
comprende gli effetti dell’Identità Sociale2 al suo interno. Vi sono prove, in-
fatti, di un ottimo funzionamento di variabili come atteggiamenti, controllo
comportamentale percepito e norme soggettive, nel predire l’intenzione di
utilizzo dei mezzi di trasporto e in generale i comportamenti pro-ambientali3.
Tuttavia, nonostante gli ottimi risultati, la teoria non comprende altri fattori
di natura più contestuale e sociale, giustificando l’intenzione e i comporta-
menti solo tramite l’effetto di cognizioni di natura personale. Questo è uno
dei motivi che ha portato gli psicologi sociali a mettere spesso in relazione
questa teoria con costrutti derivanti dalla teoria dell’Identità Sociale e della
Categorizzazione Sociale4. Vi sono prove che dimostrano come l’aggiunta di
queste variabili influenzi il processo intenzionale, o addirittura direttamente
il comportamento individuale, in modi diversi: spesso l’identità sociale viene
considerata la fonte delle cognizioni, altre volte viene concettualizzata come
un meccanismo che agisce in parallelo a variabili come gli atteggiamenti, al-
tre volte ancora vengono verificati effetti di interazione tra i costrutti deri-

1 Ajzen, 2020.
2 Tajfel, 1978; Tajfel & Turner, 1979.
3 Lanzini & Khan, 2017.
4 Abrams et al., 1999; Smith & Hogg, 2008.

© Università degli studi di Catania 2024

Annali della Facoltà di Scienze della formazione
Università degli studi di Catania

23 (2024), pp. 159-169
ISSN 2038-1328 / EISSN 2039-4934
doi: 10.58035/unict-asdf.23.2024.10



teoria di Ajzen11, non sono esplorati a sufficienza. Inoltre, dal punto di vista
pratico, capire il funzionamento dell’identità sociale e delle intenzioni signi-
fica avere degli strumenti per migliorare la persuadibilità dei soggetti o per
implementare politiche sul territorio. In un contesto fortemente auto-centrico
come quello in cui è stata portata avanti la ricerca, può essere utile capire co-
me ad esempio l’identità sociale e soprattutto gli aspetti valutativi ad essa
connessi influenzino l’intenzione di utilizzo di modalità di trasporto diverse
rispetto all’automobile. A tal proposito va rilevato un gap nella ricerca su
identità sociale e intenzioni nell’ambito dell’utilizzo del trasporto pubblico:
molti autori si sono focalizzati sulla dimensione “cognitiva” dell’identità
(che riguarda la risposta alla domanda: “Ti identifichi di più con chi usa
un’automobile o con chi utilizza i mezzi pubblici?”) dando vita a una serie di
ricerche in cui sono state studiate le identità più diverse, sia personali che so-
ciali12, dando vita a una serie di ricerche in cui sono state studiate le identità
più diverse, sia personali che sociali. Mancano, tuttavia, degli studi sulla
componente “valutativa” dell’identità sociale, ossia la valutazione positiva e
negativa di sé stessi che scaturisce dall’appartenenza a un gruppo di sogget-
ti13. In questo caso, la domanda a cui si risponderebbe non riguarda tanto il
grado di identificazione quanto la percezione positiva che deriva dall’appar-
tenenza, con i suoi effetti sull’autostima in quanto membri di un gruppo so-
ciale. Il concetto di autostima collettiva include i sentimenti di stima e fiducia
attribuiti al gruppo sociale di appartenenza e, quindi, a sé in quanto membro
del gruppo14. La teoria dell’identità sociale promuove l’idea che il bisogno di
autostima motiva i membri di un gruppo a compiere azioni e a mantenere una
prospettiva che sostiene e protegge la positività del gruppo. L’autostima col-
lettiva, quindi, comprende la valutazione individuale della propria apparte-
nenza di gruppo, ma anche la valutazione pubblica15. Tale valutazione può
tradursi in diverse strategie che vanno dalla mobilità sociale al cambiamento
sociale: è probabile che in un contesto fortemente auto centrico questa di-
mensione valutativa sia particolarmente importante, sia per chi utilizza l’au-
tomobile, sia per chi aspira a farlo. Vi sono molte ricerche che spiegano come
la dimensione simbolica, oltre a quella strumentale, sia una variabile impor-
tantissima nella scelta di un mezzo di trasporto, come del resto già la psicolo-
gia dei consumi ha spiegato16. Inoltre, muovendo da una cornice teorica dif-

           Aspetti cognitivi e valutativi dell’identità sociale e dell’intenzione di utilizzo…    161

11 Ajzen, 2020.
12 Derikx & Van Lierop, 2021; Elliott, 2010; Lois et al., 2015.
13 Luhtanen & Crocker, 1992.
14 Ibidem.
15 Martiny & Rubin, 2016.
16 Steg, 2005; Dittmar, 2011.



ferente, alcuni autori hanno studiato l’orgoglio derivante dal possesso del-
l’automobile (Car Pride), che porterebbe a una maggiore tendenza all’acqui-
sto di questo mezzo di trasporto, traducendosi in un suo maggiore utilizzo17.

Tale dimensione valutativa non può essere trascurata in un contesto in cui
sia strumentalmente che simbolicamente, l’automobile ha il predominio, dise-
gnando probabilmente atteggiamenti e percezioni, “costringendo” la riprodu-
zione di ciò che viene definito status quo18. La mancanza di infrastrutture che
non facilita l’utilizzo dei mezzi di trasporto più rispettosi dell’ambiente non
deve rappresentare un alibi alla mancanza di ricerca di motivazioni che pos-
sono, forse in maniera più sottile, influenzare le intenzioni di utilizzo di mez-
zi di trasporto sostenibili. Non va dimenticato infatti come i soggetti possono
essere attuatori del cambiamento sociale: cosa accadrebbe se un giorno tutti
gli automobilisti decidessero che non vogliono più utilizzare l’automobile?
Probabilmente dovrebbero utilizzare mezzi di trasporto alternativi, “costrin-
gendo” chi gestisce il settore dei trasporti, ad esempio, a investire di più in
quel settore, assicurando servizi migliori. Per fare un esempio, una recente ri-
cerca ha fatto vedere come l’identità sociale entri in gioco quando si tratta di
ridistribuire lo spazio stradale19. Questi esempi servono a far comprendere la
rilevanza della ricerca proposta e che sarà presentata nelle prossime pagine.

La ricerca
Coerentemente con quanto sostenuto precedentemente, si è voluto svolge-

re uno studio pilota, di natura esplorativa, il cui obiettivo è valutare la fattibili-
tà della metodologia e delle procedure identificate e verificare la relazione tra i
costrutti derivanti dalla teoria del comportamento pianificato20, misurati in re-
lazione ai mezzi di trasporto sostenibili, il grado di identificazione con il grup-
po21 e l’autostima collettiva (pubblica e privata)22 in un gruppo di soggetti che
utilizzano principalmente l’automobile per i propri spostamenti quotidiani.

Procedura e partecipanti
Lo studio è stato condotto nel dicembre 2022 su un gruppo di 51 persone

(30 femmine e 21 maschi), di età compresa tra i 18 e i 64 anni (M = 30.4; DS
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17 Questo circolo vizioso sembra essere presente in contesti culturali anche molto diversi tra
loro. Cfr. Moody & Zhao, 2020; Zhao & Zhao, 2020.

18 Isfort, 2024; Osservatorio Compass, 2024.
19 Allert & Reese, 2023.
20 Ajzen, 2020; Baeli et al., 2022.
21 Postmes et al., 2013.
22 Luhtanen & Crocker, 1992.



= 12.55), prevalentemente studenti universitari rintracciati in aule studio in
vari dipartimenti dell’Università di Catania o su internet, che hanno dichiara-
to di utilizzare l’automobile come mezzo di trasporto per gli spostamenti
quotidiani. Il questionario poteva essere compilato da chiunque volesse dare
la sua disponibilità a partecipare alla ricerca e l’unica condizione necessaria
per la compilazione era avere un’età maggiore di 18 anni.

Strumenti

All’inizio del questionario sono state presentate una serie di domande so-
ciodemografiche al fine di rilevare l’età, il genere, il luogo di residenza ecc.

Identificazione. Con l’obiettivo di quantificare il grado di identificazione
con la categoria di utilizzatori del mezzo di trasporto utilizzato più frequente-
mente è stato somministrato un item singolo: “Mi identifico con chi utilizza
l’automobile privata”23. La modalità di risposta consisteva in una scala a 7
punti da 1 = “assolutamente falso” a 7 = “assolutamente vero”.

Autosotima collettiva. Per rilevare l’autostima collettiva connessa all’ap-
partenenza al gruppo di utilizzatori dell’automobile, sono stati somministrati
8 items derivanti dalle sotto scale di autostima pubblica e privata di Luhtanen
e Crocker24. Esempi di items sono i seguenti: per l’autostima collettiva pub-
blica “Nel complesso, il gruppo degli automobilisti è considerato bene dagli
altri”. Per l’autostima collettiva privata: “Spesso mi dispiace essere un auto-
mobilista”. La modalità di risposta prevista consisteva in una scala a 7 punti
da 1 = “assolutamente vero” a 7 = “assolutamente falso”. Per l’autostima col-
lettiva priva l’alpha di Cronbach è 0.83 mentre per l’autostima collettiva pub-
blica l’alpha di Cronbach è risultato essere 0.60.

Dopo aver misurato le variabili sopra indicate è stato chiesto ai soggetti
di indicare il primo mezzo di trasporto sostenibile che gli veniva in mente.
Dopodiché sono state misurate le variabili della teoria del comportamento
pianificato in relazione al mezzo di trasporto indicato dagli automobilisti.

Atteggiamento. Per la misurazione dell’atteggiamento verso il mezzo di
trasporto sostenibile indicato dai partecipanti sono stati predisposti due items,
ad esempio: “Pensi al mezzo di trasporto sostenibile appena indicato. Quan-
do pensa agli aspetti positivi del mezzo in questione, quanto è positiva la sua
valutazione?” La modalità di risposta prevista consisteva in una scala a 7
punti (da 1 = “per niente positiva” a 7 = “del tutto positiva”). L’alpha è risul-
tato adeguato, con un valore di 0.70.
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Norma soggettiva. Sono stati somministrati quattro items (ad esempio:
“Persone importanti per me pensano che dovrei utilizzare più spesso il mezzo
di trasporto sostenibile da me indicato?”). La modalità di risposta consisteva
in una scala a 7 punti da 1 = “del tutto in disaccordo” a 7 = “del tutto in ac-
cordo”. In questo caso l’alpha di Cronbach è risultato essere 0.70.

Controllo comportamentale percepito. Il controllo comportamentale per-
cepito è stato misurato attraverso tre items, due volti a rilevare la percezione
soggettiva della fattibilità del comportamento, uno volto a rilevare la perce-
zione di controllo “oggettiva” ossia la valutazione sull’adeguatezza delle in-
frastrutture presenti. Per misurare il controllo comportamentale soggettivo,
sono stati somministrati due items (ad esempio: “Trovo molto comodo utiliz-
zare il mezzo di trasporto sostenibile da me indicato”). La modalità di rispo-
sta consisteva in una scala a 7 punti da 1 = “del tutto in disaccordo” a 7 =
“del tutto in accordo”25. L’alpha è risultato essere 0.52. Al fine di rilevare il
controllo oggettivo, è stato somministrato un item singolo: “In riferimento al
mezzo di trasporto sostenibile prima indicato, le infrastrutture della sua città
consentono il suo utilizzo” La modalità di risposta consisteva in una scala a 7
punti da 1 = “del tutto in disaccordo” a 7 = “del tutto in accordo”.

Intenzione di utilizzo. Per la misura dell’intenzione comportamentale so-
no stati predisposti due items volti a rilevare differenti momenti della forma-
zione dell’intenzione comportamentale (ad esempio, al fine di valutare l’in-
tenzione di continuare a utilizzare il mezzo di trasporto sostenibile indicato è
stato somministrato il seguente item “Pensi al mezzo di trasporto sostenibile
prima indicato. Se lo utilizza, sta già pensando di aumentarne l’utilizzo?”.
Per rilevare lo stadio di “contemplazione” rispetto al comportamento, si è
somministrato il seguente item: “Non ho mai utilizzato il mezzo di trasporto
sostenibile da me indicato ma a volte ci penso”)26. La modalità di risposta
prevista consisteva in una scala a 7 punti da 1 = “completamente in disaccor-
do” a 7 = “completamente in accordo”. I due items sono stati considerati se-
paratamente durante le analisi.

Risultati

In relazione al mezzo di trasporto sostenibile identificato da parte degli
automobilisti, le risposte sono state varie: alcuni soggetti hanno risposto che
il mezzo di trasporto a cui hanno pensato è la bicicletta oppure il monopattino
(62.75%). Una piccola parte ha risposto di aver pensato a un’automobile elet-
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trica (9.80%), i restanti partecipanti hanno risposto in modo vario, citando di-
versi mezzi di trasporto pubblico (principalmente, comunque, treni e autobus,
27.45%). Abbiamo poi condotto un’analisi delle correlazioni tra i costrutti
proposti ed è emerso come vi fossero correlazioni positive tra l’identificazio-
ne e l’autostima collettiva privata (r = 0.36), tra identificazione e norma sog-
gettiva (r = 0.24), tra identificazione e atteggiamento (r = 0.31) ed infine tra
identificazione e controllo oggettivo (r = 0.23). Per quanto riguarda l’autosti-
ma collettiva privata, questa correla positivamente con l’autostima collettiva
pubblica (r = 0.28). Si evidenzia, inoltre, una correlazione tra norma sogget-
tiva e controllo oggettivo (r = 0.34), tra norma e controllo soggettivo (r =
0.31), tra norma e intenzione di incrementare l’utilizzo del mezzo di trasporto
sostenibile indicato (r = 0.30). Si evidenziano correlazioni positive tra atteg-
giamento e controllo soggettivo (r = 0.28) e tra atteggiamento e intenzione di
incrementare l’utilizzo del mezzo di trasporto indicato. Vi è correlazione tra
controllo oggettivo e soggettivo (r = 0.55) e tra controllo oggettivo e inten-
zione di incrementare l’utilizzo del mezzo di trasporto indicato (r = 0.25)

Tabella 1. Statistiche descrittive e correlazioni tra i costrutti indagati

                                       1         2        3         4            5           6             7           8          9

              M                    4.75    4.62    4.57   4.65       5.26      3.67       3.99      4.06      3.98
             DS                   1.93    1.61    1.17   1.10       1.20      1.98       1.43      2.09      2.24

1 Identificazione            .1
2 Autostima privata       .36**  .1
3 Autostima pubblica   -.04      .28*    .1
4 Norma soggettiva       .24*   -.01      .18     .1
5 Atteggiamento            .07     -.13      .01     .1           .1
6 Controllo oggettivo    .23*    .18      .01     .34**     .08        .1
7 Controllo soggettivo   .04      .18      .07     .31*       .28*      .55**     .1
8 Intenzione                   .08      .05      .04     .42**     .23*      .25*       .20        .1
9 Contemplazione          .01      .14      .11     .00         .20        .01        -.05      -.08        .1

* p <.05; ** p <.01.

Conclusioni

L’obiettivo di questo studio, di natura esplorativa, era di verificare gli ef-
fetti di costrutti di grande rilevanza nell’ambito della comprensione delle in-
tenzioni di utilizzo dei mezzi di trasporto favorevoli all’ambiente: per farlo,
sono state somministrate delle misure a un gruppo di automobilisti, prevalen-
temente studenti dell’Università di Catania. Come si può osservare da questi
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primi risultati, vi sono delle relazioni tra le due teorie. La correlazione tra
l’identificazione e il controllo comportamentale percepito è abbastanza coe-
rente con la letteratura di riferimento che mostra relazioni varie tra l’identità
sociale e i diversi aspetti legati alla valutazione delle abilità/capacità perso-
nali27: la relazione tuttavia è di segno positivo, indicando che ad un aumento
dell’identificazione come automobilisti, aumenta anche la valutazione della
presenza delle infrastrutture volte a utilizzare il mezzo di trasporto sostenibi-
le indicato. Una relazione analoga la si osserva tra l’identificazione come au-
tomobilisti e la norma soggettiva, ossia la pressione sociale percepita rispetto
all’adozione dell’utilizzo del mezzo di trasporto sostenibile indicato. La pre-
senza delle altre correlazioni tra i costrutti indicati, è abbastanza coerente con
la teoria e con la letteratura precedente.

Infine, oltre a verificare la presenza di relazioni tra i costrutti, lo studio
aveva lo scopo di valutare anche la fattibilità della metodologia e della proce-
dura proposta che si è rilevata adeguata seppur suscettibile di miglioramenti
negli studi futuri (durante la somministrazione alcuni soggetti lamentavano la
poca chiarezza di alcuni items). Inoltre, al fine di poter individuare nel modo
migliore la direzione di queste relazioni, sono necessari ulteriori studi da por-
tare avanti con campioni più ampi e con differenti gruppi di soggetti, ad
esempio, si potrebbe estendere il questionario anche a soggetti che utilizzano
altri mezzi di trasporto, al fine di verificare il ruolo che le variabili legate
all’identità sociale rivestono nella formazione delle intenzioni.
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ABSTRACT

Il presente studio si occupa dell’esplorazione delle relazioni tra costrutti derivanti
dalle teorie dell’Identità Sociale e della Categorizzazione Sociale e dalla Teoria del
Comportamento Pianificato. Alla ricerca hanno preso parte 51 automobilisti di età
compresa tra i 18 e i 64 anni, reclutati dalle aule studio dell’Università di Catania. Ai
partecipanti è stato somministrato un questionario volto a rilevare il grado di identifica-
zione con la categoria degli automobilisti e il grado di autostima collettiva pubblica e
privata come appartenenti a questa categoria. Sono state riscontrate delle relazioni tra i
costrutti proposti: si è visto che l’autostima collettiva privata correla negativamente
con la percezione di controllo sull’uso di mezzi di trasporto sostenibile, mentre l’iden-
tificazione con il gruppo di automobilisti correla positivamente con l’atteggiamento
verso il trasporto sostenibile. Sono stati discussi i risultati e le implicazioni per la ricer-
ca futura.

The present study explores the relationships between constructs deriving from the
theories of Social Identity and Social Categorization and the Theory of Planned Behav-
iour. Fifty-one motorists, aged between 18 and 64, took part in the research and were
recruited in the study rooms of the University of Catania. Participants were adminis-
tered a questionnaire aimed to detect the degree of identification with the category of
motorists and the degree of public and private collective self-esteem as members of the
category. Relationships were found between the proposed constructs: it was seen that
private collective self-esteem correlates negatively with the perception of control over
the use of sustainable means of transport, while identification with the group of mo-
torists correlates positively with the attitude towards sustainable transport. Results and
implications for future research were discussed.
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