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SOMMARIO

Il mobility management mira a spostare la domanda di mobilita da modi privai a trasporto
pubblico e ciclo-pedonde. Per fare cio il mobility manager deve contrestare la resstenza che
gli utenti manifetano ne confronti di qualsas politica di disncentivo dl’'uso ddl’auto. Alla
base di questa resisterza ¢ sono aspetti comportamentali dai quai non €& posshile
prescindere. In particolare, dla luce degli studi esposti in questa review, gppare estremamente
importante il ruolo svolto ddle &bitudini e dagli dtri fatori pdcologic sulle scdte
individugli. Le abitudini riducono la percezione degli utenti sulle dternative moddi al’ auto,
rendendo meno efficaci i moddli basati sul comportamento razionde da parte dei soggetti che
effettuano gli spostamenti. Ne presente articolo vengono illustrate dcune drategie per la
neutrdizzazione delle abitudini e I'indaurazione di un processo decisonde cosciente e
razionde che porti gli individui a condderare con maggiore oggettivita le dternative moddi
al’auto.



1 INTRODUZIONE

La crescita continua della mobilita individude ne paes occidentdi ha ripercussoni negative
aull’ambiente, le infradrutture di trasporto e la sdute umana. |l costante incremento del
numero di chilometri percors quotidianamente dalle automobili rischia di vanificare gli dorz
de goveni per contrastare I'inquinamento atraverso sandards sempre piu redrittivi in
materia di emissoni vecolai. In Danimarca, ad esempio, il consumo di carburante per
chilometro € diminuito dd 11% ne corso degli anni 1990, ciononogtante le emissioni di CO,
sono cresciute dd 16% a causa del’incremento dd 29% nella percorrenza media dei veicoli
(Mdler e Thagersen, 2003).

L’aumento dela capacita dele infrastrutture di trasporto non € sufficiente ad arginare la
marea di veicoli che assedia quotidianamente le aree urbane. Al contrario, la gestione della
domanda di trasporto, prima che questa abbia luogo, pud contribuire a raziondizzare I'uso
delle infragtrutture esstenti ed a raggiungere obiettivi di mobilita sogtenibile. Per questo
mativo, le autorita guardano sempre piu favorevolmente dle tecniche di gedtione dela
domanda di mobilitd ossa d mobility management. L’introduzione anche in Itdia, nd 1998,
della figura del mobility manager con il Decreto Min. Amb. dd 27 Marzo 1998, ha impresso
una forte acceerazione dl’applicazione delle tecniche di gedtione ddla domanda, che
specidmente nel Nord Europa hanno prodotto negli ultimi anni risultati incoraggianti.

Il fulcro del’azione dd mobility manager € percio rappresentato ddlo spostamento ddla
scelta modale dd mezzo proprio @ modi collettivi. Per fare cio il mobility manager 9 trova a
fronteggiare un nemico formidabile la ressenza che gli utenti manifesano nel confronti di
ogni politica di disncentivo dl'uso ddl’auto. Alla base di questa resstenza ci sono aspetti
comportamentdi dai quai non € posshile prescindere. In paticolare, il ruolo svolto dale
abitudini in materia di scelta modale sembra essere rilevante (Verplanken et d., 2004).

Le abitudini riducono la percezione degli individui riguardo dle diverse dternative modali,
riducendo la capacita preditiva dei modeli basati matematici, basati sull’assunto dela
perfetta raziondita da parte dei soggetti che effettuano gli spostamenti. Per questo motivo, g
dovrebbe parlare piuttosto di razionditalimitata (bounded rationality).

A digpetto ddla vasa gamma di strumenti a disposzione —carpooling, carsharing, disncentivi
economici, tariffazione integrata ecc— di fronte a comportamenti prevaentemente automatic
degli utenti, i mobility manager hanno poche posshilita di incidere dgnificativamente sulla
ripatizione modde. L’unica soluzione € rappresentata ddla rottura dell’abitudine e ddla
rigtivazione di un processo decisonae pienamente razionde e non automatico, che conduca
gli utenti a ricondderare le dternative excluse L'effetto ddla rottura ddle abitudini sulla
sceta modae, ad esempio in seguito ad un cambio di residenza, € gato dimostrato da dcuni
sudi (ad esempio Stanbridge et al., 2004).



La presente review eenca dcuni  aspetti  comportamentdi  esplorati  ddla psicologia
ambientdle che possono risultare particolarmente utili nella programmazione degli  interventi
di mobility management. In particolare, I'aticolo pone I'accento sull’importanza della
comunicazione, che pur rappresentando la meno onerosa tra le posshili azioni de
trangportation demand management, consente di aumentare negli individui la consapevolezza
delle proprie scdte in fatto di mobilita (come dimostrano dcuni tudi, ad esempio Garvill et
al., 2003).

La druttura della review ricdca i principdi filoni di indagine sull’agomento, cos come
eencati da Géling e Axhausen (2003), vae a dire I'identificazione dei meccanismi grazie a
qudi la sodta di viaggio diviene abitude, la misura dd comportamento abitude negli
spostamenti e la ricerca di 9stemi per spezzare le cattive abitudini. A ciascuno di quedti tre
filoni corrigponde un paragrafo ndl’ articolo. Nel Paragrafo 2, vengono proposte acune
definizioni di comportamento abitude. Nel Paragrafo 3 sono illudrate le tecniche usate piu
frequentemente per la misura dele abitudini nella mobilita mentre nel Paragrafo 4 vengono
passate in rassegna dcune drategie per contrastare I'uso indiscrimineto del mezzo proprio.
Infine, il quinto ed ultimo paragrafo illusra acuni posshili sviluppi futuri per la ricerca nd
settore.

2 LE ABITUDINI NELLA SCELTA MODALE

Gli interventi di mohbility management mirano dla conversone ddla domanda di mobilita
privata in spostamenti cicdo-pedondi e sul trasporto pubblico. La previsone della ripartizione
della domanda di mobilita tra i divers modi appare percio fondamentde nel’azione de
mobility manager. Esse un'ampia letteratura circa | moddli maemaid  utilizzat
proficuamente da divers decenni nella pianificazione de trasporti, per la sima della scdta
modade da pate ddl’utenza. Sebbene la descrizione di questi modeli non costitusce
I’oggetto di questa review, € necessario ricordare in ogni caso che da piu parti $ auspicaun
ripensamento degli assunti alla base di questi moddli, soprattutto dla luce degli ultimi Sudi
sugli aspetti comportamentai e psicologici nella scelta del modo di trasporto.

2.1 Perché le abitudini: limiti nell approccio tradizionale alla scelta modale

| moddli di sceta modde risentono ddl’ approccio impresso dagli economisti, che hanno
contributo in modo decisvo dla loro formdizzazione matematica. Questo approccio assume
che le persone s comportano in modo razionde, scegliendo sempre I’ opzione cui € associata
la massma utilita (Steg e Tertoolen, 1999). Nella redtq secondo i due autori olandes, dli
uomini giungono Spesso a decisoni sub-ottime, ga per la mancanza di informazione, da per
I'influenza ddlle abitudini.



In dtre parole, le assunzioni riguardanti il comportamento umano, di cui le discipline
economiche fanno uso, posONO essere condderate valide solo in un numero limitato di cag.
Mauheim (1979) riassume le proprie perplessitain una serie di quesiti che riguardano:

1. le dternative i consumatori [coloro che effettuano uno spostamento, ne caso de
trasporto] percepiscono tutte le dternative esstenti? Considerano in maniera conscia ed
intenziondle ciascuna di ese? Oppure passano in rassegna l'indeme delle  dternative
esaminandone con attenzione solo dcune|...]?

2. le conseguenze: in che modo | consumatori percepiscono le  conseguenze?  Qudi
conseguenze condderano importanti? Che tipo di distorsoni hanno luogo ndla loro
vautazione ddle conseguenze? In che modo queste percezioni sono filtraie ddle
eperienze individudi, da sentito dire e dadtre informazioni?

3. il processo decisonde il consumatore esegue un'andis precisa ed un cadcolo di ogni
dternativa per raggiungere una decisone? Formdizza la propria preferenza sotto forma di
una curva di indifferenza? [...] Sceglie tra tutte le dternative in una volta sola o con una
sequenza precisadi decisoni?

4. la natura detica de moddlo: il consumatore muta la propria decisone nel tempo? Impara
dalle proprie esperienze optando per una scelta differente?

Beaton (1997) dntetizza il problema in soli tre punti, sosenendo che il comportamento di un

individuo non puo essere sempre visto come perfettamente razionae perché ejli talvolta:

1. percepisce solo un numero limitato di dternative;

2. éconsapevole solo di acune delle conseguenze di ciascuna dternativa;

3. haaccesso soltanto ad un modello limitato, appross mato e semplificato dellaredta

Un'dtra critica mossa da acuni ricercatori @ moddli tradiziondi di scelta modae riguarda la

smplificazione dela sequenza informazione-decisone, che escluderebbe le  componenti

dinamiche dd processo di apprendimento. Galing e Axhausen (2003) sostengono, a ta
proposito, che da questi moddli retano escluse la doria dei viaggiatori, fatta di esperienze

Sgnificaive che condizionano il comportamento futuro.

2.2 1l comportamento abituale

[l comportamento abitude, secondo Garling e Axhausen (2003), € qudlo che non implica
dcuna ddiberazione, né la formazione di un'intenzione precisa, coinvolgendo solo in parte il
pensero cosciente (Tabdla 1). Secondo i due autori, quando un comportamento € dettato
dall’ abitudine, I'azione non € preceduta da un'andis ddiberata della Situazione, ossia da que
processo che include la ricerca di informazioni, la seezione e la vautazione ddle dternative,
A differenza dd comportamento impulsvo, che § manifeta solo in presenza di una volonta
preesistente, I’ abitudine non necessita di dcunaintenziondita



Verplanken (2005), che parla ddl’ abitudine come di tunnel vision, riassume cosi il processo
decisonde che porta dla formazione ddl’automatismo nelo sposamento casalavoro:
«quando inizio un nuovo lavoro, posso inizidmente vautare pro e contro del bus e ddl’auto
per raggiungere la nuova destinazione. Ad ogni modo, dopo acune spiacevoli esperienze con
il bus, potre trovare l'atto piu conveniente e non compiere piu adcun confronto,
indipendentemente dal fato che le circostanze possono mutare o rimanere invariate. Percio,
ogni mattina dle otto prendo semplicemente I’ auto e mi reco a lavoro.

Tabella 1 — Classificazione dei comportamenti (da Gérling e Axhausen, 2003).

Nessuna o poca premeditazione Molta premeditazione
Nessuna intenzione Comportamento abituale
Intenzione Comportamento impulsivo Comportamento pianificato

Il comportamento abitude presenta tuttavia dcuni aspetti pogtivi. Esso contribuisce, ad
esempio, a ridurre la profondita e la complessita de processo decisonde (Verplanken et d.,
1994). Stern (2000) inadltre rileva, citando Verplanken e Arts (1999), che I'abitudine consente
di agire in maniera veloce ed efficace senza utilizzare risorse cognitive addiziondi.

2.3 Le abitudini e gli altri fattori psicologici nell 'uso dell ’auto

Alcuni dudi hanno rilevato ndla scdta modde, in paticolae ndl’'uso ddl’auto, i tratti
caraterigtici del comportamento dettato ddl’abitudine, illustrati nel paragrafo precedente. Ad
esempio, secondo | dati raccolti da Handy et d. (2005) in una serie di intervige, | abitudine
risulta essere una delle cause che porta gli automobilisti a guidare piu dd necessario,
influendo soprattutto sulla frequenza degli spostamenti. Piu in dettaglio, Kenyon e Lyons
(2003) ritengono il peso ddle abitudini tde da fare S che la scelta modale sa raramente frutto
di unazione ragionata, perdno quando viene preso in condderazione un nuovo tipo di
spostamento.

In ta senso, secondo Fujii e Kitamura (2003) la scelta modde non dipende direttamente dal
livdlo d savizio ddle dternative, ma ddla misura in cui questo livdlo influenza i fattori
pscologici, vae a dire convinzioni, abitudini e atitudini. Pertanto, un cambio ndla scelta
modae pud avvenire solo in presenza di un mutamento del suddetti fattori psicologici. Per
guesto motivo, anche in assenza di un rede mutamento ne livdlo di savizio, tadvolta é
posshile assgere ad una vaiazione nella scdta modde dettata esclusvamente da una
modificazione de fattori psicologici.

Attribure a fatori pscologid un ruolo centrde per quanto riguarda la scelta modae gpre la
drada ad una serie di condderazioni sulla percezione di 2 in relazione d mezzo di trasporto.
A td proposto, Kenyon e Lyons (2003) hanno osservato che gli utenti sembrano possedere



una propria identita modale ben definita, percependo € stess pill §pesso come automobilisti
che come utenti del trasporto pubblico. L’'esstenza di un’identita modde consolidata spiega
la tendenza ad avere un modo di trasporto abitude (default) che viene sodituito soltanto
quando I’auto e fuori uso o ¢ g trovain condizioni di non poter guidare.

La percezione di 2 in rdlazione dle scdte moddi oltrepassa la Sfera individude. Nella
dimengone di scdta entrano anche le opinioni atribuite agli dtri in merito d proprio mezzo
di trasporto. Questa estensione del fattori psicologici dla percezione di s e degli dtri induce
a parlare di motivi di carattere simbolico-affettivo che S celano dietro le proprie scelte in fatto
di mobilita

In virtu di quedi fattori pScologicc e Imbolico-affettivi, la percezione soggettiva del’ utilita
derivante da una ceta scdta modde pud differire notevolmente dd  livello  oggettivo
misurabile. In dtri termini, i suddetti fattori S interpongono tra la redta oggettiva e quela
percepita come un vero e proprio filtro, inibendo negli individui la capacita di vautare le
informazioni a disposzione A td proposto, Kenyon e Lyons citano una serie di
pubblicazioni (Aarts et a., 1997; Steg et d., 2001) secondo cui esstono barriere psicologiche
dl’utilizzo effettivo dele informazioni da parte degli utenti che derivano sa ddl’ abitudine
che da suddetti motivi di carattere smbolico-affettivo. Queste barriere psicologiche possono
non solo riguardare |’ accettazione e I'uso ddle informazioni, ma anche inibire la ricerca di
nuove informazioni sulle aternative moddi da parte ddll’ utente.

Steg e Tertoolen (1999) chiamano questi fattori motivi intrinseci. Sempre secondo | due
autori, le campagne di informazione, educazione e comunicazione implementste dai governi
devono competere con i messggi pubblicitari di massa ddl’indudtria automobiligtica, che
fanno leva proprio sui mativi intrinseci. L'auto incarna piu di ogni atro modo di trasporto, dd
punto di visa smbolico-affettivo, una serie di vaori postivi tra cui modernita e liberta
individude, che vengono puntudmente rimarcati dagli dogan dele case automobiligiche. Cio
e reso ancor piu facile ddle convinzioni negative sul trasporto pubblico che, come emerge da
dcuni sudi (ad esempio Fujii et d., 2001), i guidatori abituai sembrano possedere con
maggiore frequenza.

3 MISURARE IL COMPORTAMENTO ABITUALE

In che misura le abitudini influenzano il comportamento delle persone in fato di mobilité® I
piu semplice degli indicatori € rappresentato dala frequenza con la quade dli individui
effettuano un certo tipo di scdta modde Per misurarla € aufficiente chiedere a  soggett
appartenenti a campione, di annotare in un apposito diario i propri spostamenti.

Solitamente, questa tecnica prende il nome di self-reported past car use (SRC), come in
Gavill e a. (2003), dove la frequenza di una certa sceta modde viene computata su una
scdadi 5vdori (incui 1 significa“ma” e5 “piudi 5 spostamenti a settimand’).



La frequenza espone tuttavia d rischio di sovrastimare I'effetto dd comportamento abituae.
Come osservato infatti da Ajzen (2002), sebbene la ripetizione di un’azione pud condurre ad
un comportamento abituale, é dtresi vero che non tutti i comportamenti ripetuti sono abitudi.

Per owiare a questo inconveniente, Verplanken (1994) ha introdotto una metodologia di
misurazione basata sulla frequenza dichiarata ndle interviste (RF ossa response frequency,
talvolta indicata anche come RFM, response frequency measure). Alle persone appartenenti a
campione viene chiesto di rigpondere rgpidamente ad ogni quesito eencando il primo modo di
trasporto che viene loro in mente.

In ta modo, la frequenza risultante rgppresenta una misura del grado di automatismo da cui
sono dffette le scelte del soggetto intervistato. Esempi dell’utilizzo ddla RF 9 trovano in
Géling et d. (2001), maanche ne lavori di Fujii e Gérling (2003) e Fujii e Kitamura (2003).
Un'ulteriore misura € data sviluppata da Verplanken e Orbel (2003) e consste
nell’autovalutazione del grado di abitudine da parte ddl’intervisato, mediante una serie di 12
Questi  opportunamente  formulati, cui  I'individuo deve rispondere con  un  nNuUMeEro
gppartenente d range delle possibili risposte.

Quedta tecnica, indicata dagli ideatori con la sgla SRHI (self-reported habit index) € presente
contemporaneamente dla RF in divers dudi, tra i qudi, ad esempio, Mdler e Thagersen
(2003). Quedti ultimi hanno rilevato una maggiore senshilita dela SRHI nd rilevare |'€effetto
prodotto dal’ abitudine sulla relazione traintenzione e comportamento effettivamente atuato.

In dcuni lavori le tre misure descritte finora coesstono, ma sono destinate a fotografare
dtrettanti aspetti differenti del comportamento. E il caso di uno studio proposto da Fujii e
Kitamura (2003), in cui frequenza, dtitudine e abitudine vengono misurate in modi divers.
La frequenza viene cdcolata da due ricercatori gigppones chiedendo dl’intervisato di
scegliere, per ciascuna dtivita oggetto di indagine, tra le opzioni “piu volte d giorno”,
“una/due volte d giorno”, “una volta ogni due giorni”, “poche volte a settimand’, “poche
volted mesg’” e“quad ma”.

La SRHI misura invece la forza ddl’ attitudine: per ciascun modo di trasporto I'intervistato
deve scegliere tra i sette vaori di una scadla | cui estremi rappresentano gli opposti delle
coppie “confortevole/non confortevole”, “noioso/divertente’, “negativo/pogtivo”,
“buono/cattivo”.

Infing, la RF viene utilizzata per misurare I’ abitudine: per ciascuna delle 15 Stuazioni tipiche
proposte, dad recars in ospedde ad un acquisto in libreria, i Soggetti intervidtati devono
associare rapidamente il primo modo che viene loro in mente.



4 MODIFICARE IL COMPORTAMENTO ABITUALE

Le ricerche citae andizzano il peso da comportamenti abitudi script-based slle scete
individudi in fato di mohbilita Come § € vido, € opinione diffusa che la presenza di
un’'abitudine inibisce il normae processo decisonde razionde, impedendo dl’utente di
percepire le dternative al’uso ddl’auto. Le drategie illudrate in questo paragrafo mirano da
un lato ad interrompere gli automatismi inconsci, ddl’dtro a riportare il processo decisonde
ad un livello cosciente, mediante un incremento dd livello di consapevolezza

4.1 Rompere con le vecchie abitudini

Quando un'dternativa vdida dl’atto esste, Thayersen e Mdler (2004) ritengono che
rompere |'abitudine dominante dell’auto pud essere Sa necessario che sufficiente a fare s che
s veifichi un cambio modde. Con un’espressone molto efficace, Steg e Tertoolen (1999)
chiamano “piccola catastrofe’ questa rottura in grado di indurre il ripensamento del proprio
comportamento. Fujii e Kitamura (2003) citando Dahlstrand e Bid (1997) parlano invece di
scongelare (unfreeze) I’ abitudine di guidare.

Comunque la s voglia chiamare, la rottura dell’aitudine € un momento imprescindibile nela
rimozione del comportamento automatico, proprio perché, come asserisce Goodwin (1977) “il
viaggiatore non cacola atentamente e deliberatamente da cgpo ogni giorno se andare d
lavoro in auto o in bus. Questa ddiberazione sembra avvenire s0lo occasondmente,
probabilmente in rigposa ad dcuni gross cambiamenti ndla Stuazione® (Van Exd e
Rietveld, 2001). Quai cambiamenti sono in grado di generare ndl’automobilista un
ripensamento delle proprie scelte?

Primo, § pud puntare su un aumento repentino delle posshilita di accesso d  trasporto
pubblico. Ad esempio, Fujii e Kitamura (2003) hanno fornito a 23 studenti un abbonamento
gratuito a trasporti pubblici, confrontando I'aumento nella frequenza di utilizzo de trasporto
collettivo con il comportamento di un gruppo di controllo di dtri 20 studenti, sprovvidi di
abbonamento gratuito. Sebbene la differenza nella frequenza ddl’'uso dd bus tra i due gruppi
e data datisicamente sgnificativa solo nd mese di prova i ricercatori gigopones hanno
comunque rilevato un incremento del 20% nell’'uso dd mezzo pubblico da parte dd gruppo
munito di abbonamento gratuito anche nel periodo successivo al’ esperimento.

In dterndtiva, 9 pud procedere riducendo in maniera improwisa il livelo di servizio dela
mobilita privata. La chiusura temporanea di un trato autostradale, ad esempio, sembra essere
idoneo alo scopo, dd momento che Fujii et a. (2001) hanno condatato, a seguito di essa, un
ridimensonamento nelle opinioni negative degli automobilisti a proposto dd trasporto
pubblico.



In entrambi i cas, € sufficiente un evento di durata limitata, purché incisvo. Per questo
motivo Fujii et a. (2001) usano I'espressione cambiamento strutturale temporaneo,
sottolineando che il caratere temporaneo ddl’intervento, oltre a richiedere un budget
notevolmente inferiore, riesce a ridurre le resstenze ddl’utenza. Taniguchi et d. (2005), ad
esempio, hanno pensato di indurre questo cambiamento drutturale temporaneo, distribuendo
ad un gruppo-target di utenti un depliant informativo, la tabela per pianificare uno
spostamento e due biglietti omaggio per I'uso di un certo servizio di bus ondemand. Sebbene
il t-te non mostri uno scostamento Significativo tra gruppo-target e gruppo di contrallo, gl
Taniguchi e colleghi hanno regidrano vaori doppi della frequenza nell’'uso dd bus nd
gruppo target. | risultati sono tuttavia contraddittori: uno dudio effettusio da Thayersen e
Mdler (2004) conferma che un free-pass mensle aumenta il numero di utenti de trasporto
pubblico, ma evidenzia dtresi che la Stuazione ritorna come prima dopo il periodo di prova
Uno dudio andogo, sugli effetti di un abbonamento mensle d trasporto pubblico, mette a
confronto abitudine ed attitudine mediante una regressone avente per variabile dipendente la
frequenza di utilizzo dopo il periodo di prova (Fujii e Kitamura, 2003). L'unico coefficiente
detigicamente dgnificativo dd moddlo g3 riferisce dl’incidenza ddl’ abitudine ddl’'uso dd
bus sulla frequenza degli spostamenti con questo modo. Per quanto riguarda I'uso dell’ auto,
anche s ddidicamente non dgnificativo, il coefficiente relativo d fattore abitudine risulta in
ogni caso maggiore del coefficiente concernente |’ attitudine.

4.2 Rimpiazzare le abitudini

Il comportamento abitudle, per le cadterisiche che lo contraddisinguono eencate in
precedenza (resstenza agli stimoli  esterni, comportamento script-based ecc), puo risultare
vantaggioso e ha per oggetto la scelta di un modo a basso impatto ambientale come il bus o
la bicicletta. In tad senso, la tecnica di rottura dell abitudine non condste nella semplice
sospensione ddla vecchia abitudine, ma anche nel rimpiazzare questa con una nuova (Clarke,
1996).

La creazione di un’abitudine virtuosa pud diventare oggetto di un piano di intervento da parte
de soggetti idtituziondi che perseguono |'obiettivo di ridurre 'uso dell’auto. L’ingtaurazione
di nuove abitudini pud procedere secondo veri e propri implementation plans che consentono
di associare nel soggetti-target (coloro che per divers motivi non hanno ancora sviluppato
un'abitudine per quanto riguarda I'uso ddl’ato) a determinati stimoli (la necessita di
spostars ad una data ora verso una certa destinazione) la risposta voluta, in termini di scelta
modale.

Verplanken (2005) elenca una serie di possbili soggetti-target che non hanno ancora fatto
della scdta del’auto un comportamento abitude. Tra questi i neopatentati e tutti coloro che,
atraversando un passaggio cruciae della propria vita, anno per sviluppare nuove abitudini



in fato di mohilita vale a dire adolescenti, giovani coppie e pensonati, ma anche persone che
S cambiano residenza per motivi di lavoro (quest’ultimo caso € dtato studiato da Stanbridge et
a., 2004). Secondo Verplanken, rappresentano un’opportunita d'intervento anche gli abitanti
che trovano casa ndle aree resdenzidi di nuova costruzione.

Una volta innescata, I'abitudine ndl’'uso de mezzi pubblici deve essere rafforzata da
eperienze podtive. Anche uno sciopero di un solo giorno, come quello monitorato nel Paes
Bass mediante questionari da Van Exd e Reived (2001), pud intaccare la fedeta degli
utenti: il 15% di quedti ritenne, in occasone dello sciopero, che questo evento avrebbe
condizionato in futuro la propria scdtaiin favore del mezzi pubblici.

La rottura delle abitudini pud avvenire anche in direzione opposta, cioe a spese de trasporto
pubblico. Parlando degli effetti degli scioperi ne trasporti pubblici, Van Exd e Rietveld
(2001) sostengono che quando le persone sono cosirette a provare dternative che usano
raramente, possono scoprire che non sono poi cosi male. Per questo motivo uno sciopero puo
creare un'attitudine negativa nei confronti del trasporto pubblico ed gprire d tempo steso
dternative modai a viaggiatori, traducendos in effetti a lungo termine. Sempre secondo Van
Exe e Rietveld, quedti effetti sono dati osservati a seguito degli scioperi ndla metropolitana
di New York e nei trasporti regiondi olandes e norveges, con variazioni tra-0,3% e -2,5%.

(Steg e Tertoolen, 1999) le politiche devono fare leva su vaori largamente condivis ddla
socigta come giudizia, equita e libeta Ad esempio la tessazione dd parcheggio vera
accettata se corrisponde a parcheggi piu Sicuri. Se cid non awiene, il comportamento
collettivo tende dla disobbedienza. Cercando inoltre di spiegare le ragioni del provvedimenti,
dd momento che molte persone percepiscono  difficilmente gli scopi ultimi di dcune
politiche.

4.3 Aumentare il grado di consapevolezza: strategie basate sulla comunicazione

Il comportamento abitude, S € detto, richiede un livelo limitato di consapevolezza. Pertanto,
I’automobilista pud non essere pienamente consapevole del carattere abitude della propria
sceltamodale, né delle conseguenze che questa scelta comporta

Per quanto riguarda il primo aspetto, il possesso ddl’auto attenua la consapevolezza
del’esgtenza di dternaive moddi. Le misure di car sharing implementate in molte cittg
puntando a ridurre il tasso di motorizzazione ddla popolazione resdente, cercano di
incrementare questo livello di  atenzione ale proprie abitudini. Non possedendo un’auto
propria, I'utente di un servizio di car sharing e costretto ad effettuare in maniera consapevole
la propria scdta modde la prenotazione de mezzo € infati subordinata ad una
comunicazione, da parte ddl’ utente dl’azienda fornitrice dd servizio, della durata del proprio
spostamento e del parcheggio in cui prendere/depositare I’ auto condivisa.



Il secondo aspetto del problema, relaivo dla percezione delle conseguenze generate dal’uso
dell’auto, € decisamente piu complesso. Molti automobilisti  percepiscono  correttamente la
gravita dd problema traffico, come testimoniano Kingham et d. (2001), citando un’indagine
Lex dd 1999 secondo cui il 45% degli automohbilisti ingles sarebbero molto preoccupati del
livello di congestione.

A questa preoccupazione degli automobilisti  non corrisponde perd  un’adeguata
consgpevolezza circa il contributo del propri comportamenti individuai a problema In dtre
parole, se gli individui dubitano che il proprio contributo possa fare la differenza in termini di
riduzione de danno [ambientale], questi tenderanno a non sentirs responsabili dei problemi
collettivi (Steg e Tertoolen, 1999). Da questi presupposti prendono le mosse le drategie di
disncentivo dl’'uso del mezzo proprio basati sulla comunicazione. Sempre secondo Steg e
Tertoolen, s trata di rendere individude un problema socide (social dilemma): solo cosi,
rendendo ben vishili gli effetti de contributo personde ai problemi, I'azione individude
gppariranecessaria e fruttuosa.

Le dimensone ambientale delle scdte individudi dovrebbe rappresentare un eemento chiave
nelle drategie basate sulla comunicazione. Laddove é radicata una forte consgpevolezza degli
scompens ambientai prodotti dall’auto, S registra un minore uso del mezzo proprio. A td
proposito, Steg et d. (2001) hanno dimostrato, mediante un semplice modello di regressione,
che la consgpevolezza de problemi ambientdi generati ddl’'uso ddl’auto gioca un ruolo
cucide come predittore dele percorrenze chilometriche settimandi. In particolare,
I'inclusone ddla consgpevolezza, dichiarata dagli intervidati su una scda di 7 vaori,
aumenta dd 5% la varianza spiegata dadl modello. E interessante notare che, secondo questo
dudio, gli utenti che hanno poca consapevolezza dei costi esterni ddll’auto (vaori 1 e 2 ddla
scaa), percorrono oltre 70 Km in pitiin auto rispetto allamedia del campione.

Una comunicazione mirata a senshilizzare sugli apetti ambientdi del trasporto pud portare
dla formazione di norme persondi, convinzioni e vaori, che rappresentano uno del quettro
fattori ritenuti dla base de comportamenti individudi in favore ddl’ambiente da Stern
(2000), indeme a fattori legati d contesto, aqudli attitudindi ed dle abitudini.

Le draegie basate sull’aumento della consapevolezza circa la sceta modae mediante un
incremento  dell’informazione devono tenere conto della disomogeneta del corpo socide,
modulando il messaggio in base dla permesbilita dd gruppo target di utenti. Ad esempio,
Kenyon e Lyons (2003) sostengono che i genitori sono piu senshili dle informazioni sugli
impatti negativi ddl’'uso del’auto, mentre 1 giovani, che § crede comunemente abbiano
meggiore sendhilita sui temi ambientdi, S rivdano peso pit disnformati del resto dela
popolazione.



4.4 Rendere comparabili i diversi modi di trasporto

Oltre ad agire aul livdlo di consgpevolezza, I'informazione puod influenzare direttamente la
scelta modae degli individui, consentendo il confronto tra moddita di trasporto diverse. La
rivoluzione tecnologica degli ultimi anni ha reso accesshili un gran numero di informazioni
di viaggio. Sano esse accessibili per telefono, CD-ROM, o Internet, queste informazioni perd
sono quas sempre disponibili sotto forma di UTI, ossa unimodal traveller information, come
sostengono Kenyon e Lyons (2003). Raramente attraverso questi servizi 'utente  pud
confrontare piu dternative moddi tra loro: quando I'utente accede ad un servizio UTI ha gia
scedto per un certo mezzo di trasporto. Per questo motivo Kenyon e Lyons propongono
I'utilizzo di informazioni MTI, osSa multimodal traveller information, che consentono il
confronto tra due o piu dternative moddi, auto inclusa. Perché le MTI sortiscano effetto €
necessxio che le informazioni relaive a dive's modi dano comparebili ed accesshili
contemporaneamente, € necessio cioe che il savizio fornisca IMTI, ossa integrated
multimodal traveller information.

La diffusone di informazioni IMTI, sempre secondo Kenyon e Lyons consentirebbe di
owiae ad dcuni odacoli che gli utenti sperimentano nella ricerca di informazioni. Primo, dli
utenti §pesso non sono coscienti del tipi di informazioni esistenti (cosa cercare). Secondo, non
sono consapevoli dd processo che |i ha portati ad avere le informazioni di cui dispongono,
specidmente nd caso dell’auto, che hanno raccolto passvamente e per vie indirette. Terzo,
c'e una percezione diffusa che la raccolta di informazioni su trasporto pubblico sa difficile.
Quarto, gli utenti ignorano del tutto I’ esstenza di acune sorgenti di informazione.

4.5 Cambiare [’attitudine alla scelta modale

La cresxcita del bagaglio informativo personde pud codtituire, S € detto, la premessa per
incrementare la consgpevolezza delle persone circa le proprie scelte e gli effetti di queste sulla
collettivita e sull’ambiente. L’aumento della consapevolezza perd non codituisce di per € la
garanzia dello spostamento verso modi di trasporti sogtenibili, se non § accompagna ad una
modifica delle attitudini del cittadini. Per questo motivo Steg e Tertoolen (1999) sostengono
che le drategie basate sull’informazione, |'educazione e la comunicazione hanno a che fare, d
tempo stesso, con la il bagaglio conoscitivo delle persone (ad esempio circa le dternative
moddi), con il loro livelo di consapevolezza (ad esempio sull’entita degli impetti ambientdi),
e con lamodifica delle attitudini.

Sebbene un cambio ddl’atitudine non o traduca necessariamente in un cambio dd
comportamento, i cambi ndl’atitudine possono condurre, sotto  condizioni di pressone
anbientale, a cambiamenti de comportamento (Clarke, 1996). La trasformazione



del’atitudine dla mobilita s configura cos come una condizione necessria ma non
sufficiente per lamodificadel comportamenti.

Per misurare gli effetti della consgpevolezza ulle proprie scdlte in fatto di mobilita Garvill et
a. (2003) hanno chiesto ad un gruppo di famiglie, scelte a caso tra 60 nucle familiari, di
riportare quotidianamente un diario di viaggio per dcune stimane. Alla fine de periodo il
comportamento di viaggio di queste famiglie € stao messo a confronto con quelle di un
gruppo di controllo. L’indagine svolta da ricercatori svedes dimostra che un semplice
aumento della consgpevolezza circa la propria scdta modde non incide in maniera
sgnificativa né aull’atitudine dl’'uso ddl’auto, né sllla rdazione tra queta dtitudine e la
scdlta effettiva dd modo proprio: I'unico effetto riscontrato consigte in una piccola riduzione
ndluso ddl'auto tra gli individui dassficati dagli autori come soggetti ad un abitudine
“forte’.

Perché 9 egliciti in un rede cambiamento dd comportamento, I'intenzione deve avere
invece carattere di progettualita. Taniguchi e d. (2005) diginguono tra behavioural
intention, che corrigponde ala semplice intenzione ddl’utente di utilizzare un certo servizio di
trasporto pubblico, ed implementation intention, che implica da pate ddl utente
dell’identificazione non soltanto dd tipo di servizio da usare, ma anche di orario, origine e
dedsinazione. In dtre paole, solo un cambio di atitudine espresso in termini di
implementation intention puo tradurs nell’ uso effettivo del mezzo pubblico d posto dell’ ato.

4.6 Le strategie basate sull’informazione: controindicazioni

Le informazioni fornite dle persone per aumentare il grado di consgpevolezza circa le scelte
in fatto di mobilith possono tavolta risultare inefficaci. Poiché I'dtenzione ddle persone é
settiva, non c'é infatti dcuna garanzia che la gente percepisca e process correttamente le
informazioni fornite (Steg e Tertoolen, 1999). In dcuni cas esse possono addirittura produrre
effetti contrari a queli desderati. Ci0 awiene quando [I'informazione genera negli
automobiliti  una  dissonanza cognitiva, 0sSa una tendone negativa che le persone
sperimentano quando atitudine e comportamento sono reciprocamente incoerenti. Per ridurre
queta tensione, che ad esempio sorge quando c'é dissonanza tra la consgpevolezza
ambientale e I'uso dell’auto, le persone possono ridurre I'uso dell’auto o diminuire la propria
consapevolezza ambientae (Steg e Tertoolen, 1999).

E necessario fare un uso inteligente dela dissonanza cognitiva, per evitare che produca
risultati controproducenti, consentendo dle persone di risolvere la tensone ndla direzione
voluta. Come testimoniano Tertoolen et d. (1998), quando le persone ricevono informazioni
Ui codti redi ddl’uso ddl’atto ma non hanno possibilita di ridurre la propria percorrenza
chilometrica (assenza di un'dternativa modade dl’auto), possono finire per rivolgere la
propria frustrazione verso |e autoritacon atteggiamenti di insofferenza.



S SVILUPPI FUTURI

Gli dudi illugrati in queste pagine gorono interessanti scenari per la ricerca, Sa teorica Sa
goplicativa.  Innanzitutto, le desse indagini campionarie volte a misurare I'impatto  degli
agetti motivaziondi e legai dl'abitudine sono passhili di miglioramento. Un  aspetto
genadmente carente di questi sudi € rappresentato ddla scarsa  rappresentativita del
campione (Garvill et a., 2003).

Dato il caratere pionieristico, queste ricerche sono date sviluppate in ambito universitario,
assumendo per campione statistico un inseme di studenti dell’ateneo stesso. E il caso, ad
esempio, de lavori di Loukopoulos et d. (2003) e Fujii e Kitamura (2003), condotti
rigoettivamente su studenti delle universita di Goteborg e Kyoto. Le universita costituiscono
grandi attrattori di spostamenti Sstematici e pertanto meritano un’'andis ddla percezione de
propri utenti in materia di mobilitd ma sarebbe dtrettanto interessante estendere questi stess
sudi ad dtre categorie di pendolari, sul modello ddl’indagine condotta da Kingham et 4d.
(2001) sui dipendenti di due grandi insediamenti produttivi.

Una seconda linea di ricerca potrebbe incentrars sulle tante misure proposte nel’ultimo
decennio per misurare I'impatto de comportamenti abitudi sulla domanda di mohilita
Sarebbe opportuno approfondire la natura e le potenziditadi ciascuna di queste misure, come
suggeriscono Garvill et d. (2003).

Un dtro filone di indagine potrebbe dudiare gli effetti permanenti sulla domanda di mohilita
indotti dai cambiamenti temporane, come suggerito, tra gli dtri da Fujii e Kitamura (2003).
Cio consentirebbe di scegliere, a seconda delle circostanze e del tipo di utenza, le migliori
srategie da implementare per provocare la rottura dell’abitudine, di cui 9 € discusso ne
paragrafo 4.1, ed il ripensamento ddla sceta modale. A td proposto Garvill et d. (2003)
suggeriscono  in paticolare di gpprofondire gli effetti a lungo termine de  trattamenti
findizzati ad aumentare la consgpevolezza, mentre Taniguchi e d. (2005) auspicano uno
dudio sugli effetti alungo termine dd mobility management.

Per quanto riguarda infine gli aspetti goplicativi degli Sudi citati in questa review, un vasto
campo di ricerca potrebbe essere rappresentato dalla stima della domanda di trasporto in
funzione degli aspetti cognitivi. Questo aspetto ricerca non potra che indirizzard sui moddli
di previsone dela domanda di tragporto, sviluppati inizidmente in campo economico ed ora
protagonisti della pianificazione de trasporti, forti di una robusta fondazione matematica e di
divers decenni di gpplicazioni pratiche.

Per quanto concerne il punto di vista cognitivo sottolineeto nella presente review, eSstono in
letteratura pareri differenti sul futuro di questi moddli. Ad esempio, Steg e d. (2001)
auspicano  semplicemente I'incorporazione del fatori motivaziondi ne moddli tradiziondi di
trasporto {iscrete choice models), mentre Arentze e Timmermans (2003) propongono invece
un cambiamento radicae degli assunti fondativi dd moddlo. | due autori olandes escludono



la posshilita di apportare variazioni dlo sthema modelidico besato sulla massmizzazione
dell’ utilita essendo |’ gpprendimento un processo adattivo, € necessario riprodurre 1o sviluppo
delle regole di comportamento “condizione-azioneg’ che I'utente implementa osservando le
conseguenze delle proprie azioni.
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ABSRACT

Shifting the travel demand from private car to sustainable trangport mode, i.e. public transport
and soft modes, is the main purpose of mobility management. To this end, mobility managers
have to fight user’s resstances to policies aming to disncentive car use. Such resstance is
due to severd behaviourd and cognitive aspects, which cannot be forgotten when anadysing
those phenomena. In particular, habits and other psychologicd factors seem to play a very
important rule in influencing on€s choices, as shown in some dudies from this review.
Moreover, habits reduce people’'s perception of other modes than private car. Consequently,
this can drop moda choice modd’s effectiveness, since they are based on users rationd
behaviour. This paper illudrates severd drategies to neutrdlize car use habit, in order to
implement a more conscious choice. Findly, a deliberate decisond process can make people
more aware about objective utility of other trangport modes than car.



