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INTRODUZIONE 

La crisi climatica rappresenta una delle sfide più urgenti e complesse del nostro tempo, 

richiedendo interventi urgenti e coordinati per ridurre le emissioni di gas serra, preservare la 

biodiversità e garantire un futuro sostenibile (Calvin et al., 2023). Questo scenario ha posto 

l’attenzione non solo sulle necessità tecnologiche e politiche, ma anche sui comportamenti 

individuali e collettivi, che giocano un ruolo cruciale nel promuovere cambiamenti significativi 

verso modelli di vita più sostenibili (Nye & Hargreaves, 2010). La mobilità urbana è emersa 

come uno degli ambiti prioritari per l’adozione di pratiche sostenibili, essendo responsabile di 

una quota significativa delle emissioni globali e avendo un impatto diretto sulla qualità della 

vita nelle città. In Italia, il settore dei trasporti su strada rappresenta una quota significativa 

delle emissioni di gas serra. Nel 2019, questo settore era responsabile del 23,3% delle emissioni 

totali di gas serra, percentuale che è scesa al 20,6% nel 2020 (Iarocci, 2020). Le automobili 

private costituiscono una parte rilevante di queste emissioni. Per affrontare questa sfida, sono 

state introdotte normative più stringenti sulle emissioni dei veicoli, come gli standard Euro 5 

ed Euro 6, che stabiliscono limiti specifici per vari inquinanti emessi dai veicoli a benzina e 

diesel. L’Unione Europea ha inoltre fissato obiettivi ambiziosi per ridurre le emissioni di CO₂ 

nel settore dei trasporti, mirando a una riduzione del 90% entro il 2050 rispetto ai livelli del 

1990, come parte del Green Deal europeo (Koralova-Nozharova, 2021). 

La transizione verso veicoli più efficienti e l’adozione di modalità di trasporto sostenibili sono 

fondamentali per ridurre questo impatto ambientale e lo sforzo deve essere diretto a tutti i 

componenti della società. Questo cambiamento necessario non può quindi prescindere dal 

coinvolgimento attivo dei cittadini, che devono essere visti non solo come destinatari delle 

politiche ambientali, ma anche come attori protagonisti di un cambiamento culturale e sociale. 

La citizen science, che si configura come un approccio partecipativo in cui i cittadini 

collaborano alla raccolta di dati, all’analisi e alla progettazione di soluzioni, rappresenta una 

strategia innovativa per sensibilizzare e responsabilizzare le persone verso comportamenti più 

sostenibili (Irwin, 2002). Attraverso la partecipazione attiva, gli individui acquisiscono non 

solo maggiore consapevolezza dei problemi ambientali, ma anche strumenti per tradurre questa 

consapevolezza in azioni concrete e durature (Albert et al., 2021). 

La presente ricerca si colloca in questo quadro, proponendosi di esplorare in che modo le 

attività di citizen science possano influire sulle scelte e sui comportamenti individuali in ambito 

urbano, con un focus particolare sulla mobilità sostenibile. L’obiettivo è quello di analizzare i 
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meccanismi che facilitano o ostacolano il cambiamento comportamentale, utilizzando un 

approccio interdisciplinare che integra strumenti teorici e metodologici della sociologia 

dell’ambiente con le evidenze empiriche raccolte in un contesto urbano specifico, quello del 

Living Lab di Bologna. 

Questo studio nasce dalla consapevolezza che il cambiamento richiesto non può essere 

demandato esclusivamente alle istituzioni o al settore privato, ma necessita di un impegno 

collettivo, in cui ogni cittadino possa sentirsi parte attiva della transizione ecologica. La 

combinazione di metodi partecipativi e analisi scientifica consente di comprendere più a fondo 

le dinamiche sociali ed ecologiche che guidano il cambiamento, fornendo al contempo 

strumenti utili per progettare interventi più efficaci e inclusivi. In questa prospettiva, la ricerca 

si pone come contributo al dibattito contemporaneo sulla sostenibilità, evidenziando il ruolo 

fondamentale delle interazioni tra società e ambiente nel promuovere un futuro più equo e 

sostenibile. 

Ambiente e scienze sociali 

La sociologia dell’ambiente fornisce un punto di partenza essenziale per comprendere le 

interazioni tra società e ambiente. In latino, “ambiente” deriva dal verbo “ambire”, che significa 

“andare attorno”, e rappresenta tutto ciò che circonda qualcosa. Questo concetto è 

estremamente complesso, e di conseguenza, la sociologia che si è sviluppata attorno 

all’ambiente è altrettanto complessa, riflettendo la vastità e la diversità delle interazioni tra la 

società e l’ambiente naturale. Nel contesto della sociologia tradizionale, c’è stata una certa 

distanza dai concetti di ambiente, spesso a causa di una prospettiva critica nei confronti di ciò 

che veniva considerato naturale (Carolan, 2005). La sociologia tradizionale ha sempre 

enfatizzato il suo ruolo come “lo studio dei fatti sociali attraverso altri fatti sociali” (Durkheim, 

1964), una distinzione netta dalle discipline umanistiche come la psicologia e la filosofia. 

Tuttavia, a partire dal 1978, con il lavoro di Catton e Dunlap, si è iniziato a costruire un ponte 

tra la sociologia e le scienze naturali, riportando la natura nel discorso sociale e, dagli anni ‘80, 

ciò è cambiato con una rilettura critica dei classici sociologici attraverso una lente 

ambientalista. Ad esempio, di Emile Durkheim si è esaminato il totemismo e la solidarietà 

meccanica e organica, esplorando le relazioni sociali tra il non-umano e l’umano (Angelo & 

Jerolmack, 2012). Da Max Weber, è stato riconsiderato l’ambiente come generatore di effetti 

rifratti dei significati sociali e ha criticato la dipendenza dalla modernità dalle risorse prime ed 

energia, descrivendo la società come intrappolata in una “gabbia d’acciaio” (Foster & 
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Holleman, 2012). Infine, è stato ripreso come Karl Marx ha analizzato la distruzione 

dell’ambiente nel quadro dell’accumulazione capitalistica, sottolineando la necessità di 

risolvere i problemi ambientali rimettendo in discussione il sistema economico (Moore, 2001).  

Ripercorrendo le motivazioni che hanno portato allo sviluppo della disciplina, si può risalire a 

quando l’inquinamento atmosferico causato dall’ampio utilizzo di fonti fossili, in particolare il 

carbone, nell’ambito delle prime industrie occidentali ha rappresentato una preoccupazione sin 

dall’inizio della Rivoluzione Industriale a metà del XIX secolo. In India, a cavallo tra la fine 

del XIX e l’inizio del XX secolo, nasce il primo movimento per la conservazione della natura 

selvaggia, con particolare attenzione alla protezione delle foreste, per contrastare il crescente 

interesse economico dell’Impero Britannico nei pregiati legni indiani (Sree, 2023). All’inizio 

del XX secolo, anche negli Stati Uniti la conservazione della biodiversità diventa centrale nella 

gestione e nel regolamento dell’utilizzo delle risorse naturali, anche grazie a figure di spicco 

come Gifford Pinchot1 (Dunlap & Mertig, 2014).  

Dalla prospettiva della ricerca scientifica, è importante notare che i primi sostenitori del 

“problema ambientale” e coloro che hanno compreso la relazione intricata tra biosfera, 

tecnologia e società sono stati principalmente biologi e scienziati naturali. Dalla prospettiva 

degli Stati Uniti, alcuni autori hanno svolto un ruolo significativo nella formazione e 

nell’istituzione della Sociologia dell’Ambiente. Rachel Carson, con la sua opera “Silent 

Spring” del 1962, ha scritto un trattato sugli effetti dei pesticidi, in particolare il DDT, non solo 

sulla biosfera ma anche sulla società nel suo complesso (Carson, 2009). Questo lavoro ha 

stimolato il Dipartimento di Agricoltura degli Stati Uniti a sospendere il programma di utilizzo 

massiccio del DDT prima di un’attenta valutazione degli effetti a lungo termine dei biocidi. 

Paul Ehrlich, nel suo libro “The Population Bomb” del 1968, ha affrontato il tema del 

sovraffollamento, anche se le sue tesi non sono state universalmente condivise (Ehrlich, 1968). 

Allo stesso modo, Garrett Hardin, con il suo lavoro “The Tragedy of the Commons” del 1968, 

ha evidenziato la complessità delle interazioni umane con l’ambiente e ha formulato la “Legge 

della Prima Ecologia Umana di Hardin”, sottolineando che ogni intervento nell’ambiente ha 

molteplici effetti, molti dei quali sono imprevedibili (Hardin, 1968). Berry Commoner, con il 

 

1 Gifford Pinchot (11 agosto 1865 – 4 ottobre 1946) è stato un forestale e politico statunitense. Ha ricoperto il 

ruolo di quarto capo della Divisione Forestale degli Stati Uniti, di primo direttore del Servizio Forestale degli Stati 

Uniti e di 28º governatore della Pennsylvania. 
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suo libro “The Closing Circle” del 1971, ha introdotto le quattro leggi dell’ecologia, 

sottolineando la connessione intrinseca di tutto nell’ecosistema e l’importanza della 

sostenibilità (Commoner, 2020). Questo rappresenta un punto di svolta nella comprensione del 

concetto di sostenibilità ambientale.  

Ma è con “The Limits to Growth” di Donella e Devis Meadows (1972) che il tema dell’impatto 

negativo causato dallo sfruttamento della natura da parte dell’uomo inizia ad emergere come 

un problema sistemico e globale (Meadows et al., 1972). I Meadows hanno offerto una visione 

critica del sistema economico e produttivo dell’epoca, denunciando uno squilibrio insostenibile 

che avrebbe potuto portare al collasso della società entro un secolo. Queste teorie si basavano 

su modelli matematici e sono state presentate nel rapporto richiesto dal Club di Roma2.  

Da una prospettiva attivista, d’altra parte, vediamo come, tra gli anni ‘50 e ‘60 negli Stati Uniti 

d’America, hanno preso forma numerosi movimenti locali per protestare contro la perdita di 

biodiversità, il degrado della qualità dell’aria e gli sversamenti di petrolio incontrollati, come 

nel caso dello sversamento di petrolio a Santa Barbara (CA) nel 1969. Questi eventi hanno 

gradualmente aumentato la consapevolezza pubblica sui rischi associati allo sviluppo 

industriale non regolamentato sull’ambiente e sulla salute umana (Buttel & Flinn, 1974). I 

movimenti ambientalisti sono reti di individui e organizzazioni che si uniscono per perseguire 

obiettivi ambientali comuni (Rootes, 1999). Il 22 aprile 1970, il primo Earth Day (Giorno della 

Terra), promosso dal senatore Gaylord Nelson, ha coinvolto 20 milioni di americani. Questo 

evento ha portato alla fondazione della United States Environmental Protection Agency (US 

EPA, Agenzia Americana per la Protezione dell’Ambiente) e ha segnato l’inizio 

dell’emanazione di leggi per la salvaguardia dell’aria e dell’acqua negli Stati Uniti e, in seguito, 

in tutto il mondo. Il Giorno della Terra3 è ora celebrato annualmente il 22 aprile in tutto il 

mondo, promuovendo la consapevolezza ambientale e l’azione per la protezione del pianeta.  

Nel corso degli anni, è emerso chiaramente che l’ambiente non poteva più essere considerato 

solamente un fattore esterno, oggetto di studio attraverso le leggi dell’ecologia, della biologia, 

della fisica e della chimica. L’ambiente è diventato anche una questione sociale. In questo 

 

2
 Il Club di Roma è stato fondato nel 1965 da Aurelio Paccei e lo scienziato Alexander King mossi da 

preoccupazioni profonde sul futuro del pianeta e dell’umanità a lungo termine. Il Club è ancora attivo nella 

promozione della sostenibilità ambientale.  

 

3 https://www.earthday.org/  

https://www.earthday.org/
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contesto, i primi sociologi dell’ambiente hanno ampliato la loro visione, prendendo in 

considerazione non solo l’ambiente “naturale” come biosfera, ma anche l’ambiente “costruito”, 

gli artefatti umani che interagiscono con le dinamiche sociali, e come i fenomeni sociali a loro 

volta influenzino l’ambiente: lo studio dell’interazione tra l’ambiente e la società diventa 

quindi il cuore della sociologia dell’ambiente. Un importante impulso per lo sviluppo di questa 

disciplina è giunto dalla crisi energetica del 1973, che ha messo in luce i problemi sociali legati 

alla scarsità di risorse, come la stratificazione sociale e l’organizzazione politica (Catton Jr & 

Dunlap, 1978).  

Negli anni ‘70, i primi sociologi dell’ambiente si sono concentrati su un obiettivo 

fondamentale: superare la visione classica della sociologia come semplice descrizione dei fatti 

sociali attraverso altri fatti sociali e riconoscere che ambiente e società sono strettamente 

interconnessi. Questo passaggio ha portato dal “Paradigma dell’Eccezionalismo Umano” 

(HEP) al “Nuovo Paradigma Ambientale” (NEP) (Catton Jr & Dunlap, 1978).  

Tra gli autori chiave di questa fase, possiamo individuare Charles Anderson, che nel suo lavoro 

“The Sociology of Survival” critica la crescita incontrollata della società e come questa possa 

portare al suo deterioramento e alla possibilità di non sopravvivenza (Anderson, 1976), 

William R. Burch con “Daydreams and Nightmares: A Sociological Essays on American 

Environment” (Burch, 1971) e Friedrich Buttel con “Social Science and the Environment: 

Competing Theories” (Buttel, 1976) hanno contribuito a questo dibattito.  

In particolare, il concetto di “Treadmill of Production” di Allan Schnaiberg è stato centrale. 

Questa teoria evidenzia l’insostenibilità della crescita economica basata su una domanda 

costante di risorse naturali, con impatti negativi sull’ambiente, sull’inequità sociale e sulla 

risposta istituzionale inadeguata (Schnaiberg et al., 2002). La teoria di Schnaiberg sottolinea 

diversi punti chiave che mettono in luce le sfide ambientali e sociali create dal modello 

economico dominante basato sulla crescita continua e illimitata, profondamente radicato nella 

società contemporanea e ha influenzato le decisioni politiche ed economiche. Questi punti sono 

strettamente interconnessi e contribuiscono a comprendere il quadro completo della sua analisi: 

1) Crescita Economica Insostenibile: la base dell’economia industriale è la necessità di una 

crescita continua e senza limiti. Questa incessante spinta all’espansione mette sempre più sotto 

pressione l’ambiente naturale. L’idea che l’economia debba crescere costantemente induce una 

richiesta costante e crescente di risorse naturali, portando ad una progressiva e continua 

erosione dell’ambiente; 2) Estrazione e Sfruttamento delle Risorse: il concetto di treadmill of 

production implica un ciclo inarrestabile di estrazione e sfruttamento delle risorse naturali per 
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soddisfare la crescente domanda di beni e servizi. Questo ciclo deteriora l’ambiente attraverso 

la deforestazione, la perdita di biodiversità, l’inquinamento e altre forme di degrado 

ambientale; 3) Inequità Sociale: questo modello economico accentua le disuguaglianze sociali. 

Spesso, coloro che traggono vantaggio dalla crescita economica sono anche coloro che possono 

sfuggire alle conseguenze negative dell’impoverimento ambientale. Al contrario, le comunità 

più vulnerabili e svantaggiate subiscono in modo più accentuato gli impatti negativi 

sull’ambiente; 4) Risposta Istituzionale Inadeguata: le istituzioni sociali ed economiche spesso 

non sono in grado di gestire in modo efficace i problemi ambientali associati al treadmill of 

production. Le politiche governative e le leggi ambientali possono essere insufficienti o 

influenzate dagli interessi economici a breve termine, mettendo a rischio la sostenibilità a lungo 

termine; 5) Crescita Economica come Paradigma Dominante: il paradigma della crescita 

economica continua è profondamente radicato nella società contemporanea e guida le decisioni 

politiche ed economiche, rendendo difficile l’adozione di alternative sostenibili. Questo 

approccio prevalente ostacola l’adozione di politiche e pratiche più responsabili nei confronti 

dell’ambiente e delle disuguaglianze sociali.  

Per sintetizzare organicamente le diverse tesi proposte dagli anni ‘70 dai sociologi 

dell’ambiente, Catton e Dunlap nel 1978 hanno formulato un insieme di ipotesi che 

costituiscono il contesto del Nuovo Paradigma Ambientale (NEP) (Catton Jr & Dunlap, 1978): 

i) Il genere umano è una specie tra le tante interdipendenti e coinvolte nelle comunità biotiche 

ii) Complesse connessioni di causa-effetto e di feedback nella rete della natura producono 

conseguenze inaspettate causate dall’azione propulsiva dell’umanità iii) Il mondo è finito e così 

lo sono anche i limiti biologici e fisici che quindi mettono dei vincoli alla crescita economica, 

al progresso sociale e ad altri fenomeni sociali . 

Con il NEP si è affermata l’idea che la società non possa essere considerata separata dalla 

natura, ma sia invece profondamente interconnessa con essa. Questo nuovo approccio ha aperto 

la strada a una vasta gamma di studi, che hanno esplorato come le strutture sociali, le politiche 

economiche e le norme culturali influenzino l’uso delle risorse naturali e l’impatto ambientale. 

Da questa base comune del NEP, si sono sviluppate diverse correnti di pensiero afferenti a 

discipline sociologiche e filosofiche, tra cui quella dei realisti e quella dei costruttivisti. I 

realisti, influenzati dal marxismo, analizzano il declino ambientale causato dalla produzione, 

evidenziando come la costante spinta produttiva generi esternalità negative e mettono l’accento 

sull’urgenza di affrontare le crisi ecologiche attraverso cambiamenti strutturali. I costruttivisti 

si concentrano sul ruolo della cultura, delle ideologie e dei valori morali relativi alle questioni 
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ambientali, sottolineando il ruolo delle narrazioni culturali e delle rappresentazioni sociali nel 

plasmare il modo in cui i problemi ambientali sono percepiti e affrontati. Questo confronto ha 

contribuito a rendere la sociologia ambientale una disciplina teoricamente e 

metodologicamente diversificata. 

Nel dibattito sociologico “realisti-costruttivisti”, si possono identificare tre categorie principali: 

i materialisti, gli idealisti e i funzionalisti. Questa suddivisione offre un quadro concettuale 

utile per esaminare le diverse prospettive teoriche che cercano di affrontare la crisi climatica 

globale e il ruolo della sociologia dell’ambiente nel guidare policy makers e decision makers 

verso soluzioni maggiormente sostenibili.  La corrente dei materialisti si concentra 

principalmente sull’analisi dei fattori materiali ed economici che contribuiscono alla crisi 

ambientale. Una prospettiva chiave all’interno di questa corrente è il pensiero marxista, che 

mette in evidenza come la produzione capitalistica abbia generato esternalità negative che 

minacciano l’ambiente. Logan e Molotch hanno contribuito con la teoria della “growth 

machine”, sottolineando come la valorizzazione economica di un luogo (valore di scambio) 

spesso prevalga sul suo valore intrinseco (ad esempio, valore della biodiversità), portando a 

sacrificare l’ambiente in nome dello sviluppo economico (Molotch, 2018). O’Connor, con la 

sua idea di “seconda contraddizione del capitalismo” e interrogandosi sul nesso tra questione 

sociale e questione ambientale, integra la dimensione ecologica nella teoria marxista e sostiene 

che il capitalismo stesso sta erodendo le risorse naturali vitali per la sua stessa esistenza: un 

tentativo di elaborare un marxismo sensibile alle tematiche dell’ambientalismo (O’Connor, 

1988). 

Negli anni ‘80 e ‘90, la sociologia dell’ambiente si arricchisce di nuove prospettive, 

sviluppando una crescente interdisciplinarità. Tra i contributi più significativi di questo periodo 

vi è il concetto di metabolic rift di John Bellamy Foster, che vede Marx come un pioniere 

dell’ecologia e che riprende le intuizioni marxiane per descrivere come il capitalismo 

industriale abbia spezzato l’equilibrio metabolico tra società e natura (Foster, 1999). Questo 

squilibrio si manifesta attraverso fenomeni come l’impoverimento del suolo, la perdita di 

biodiversità e i cambiamenti climatici, evidenziando come il degrado ambientale sia 

intrinsecamente legato alle dinamiche economiche globali. Questa prospettiva contribuisce al 

dibattito critico sull’adeguatezza della “green economy” e il “capitalismo sostenibile”. Juliet 

Schor, infine, sposta l’attenzione dal processo di produzione a quello di consumo, introducendo 

la teoria del “treadmill of consumption” (Schor, 1999). Questa teoria evidenzia come le 

conseguenze ambientali siano direttamente correlate alla crescente domanda dei consumatori 
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e suggerisce che i consumatori consapevoli ambientalmente possano agire come attori chiave 

nel cercare di invertire o mitigare questo ciclo di deterioramento.  

Parallelamente, la teoria della modernizzazione ecologica proposta da Arthur Mol e Gert 

Spaargaren ha cercato di offrire una diversa prospettiva, sostenendo che il progresso 

tecnologico e l’innovazione possono essere utilizzati per ridurre l’impatto ambientale (Mol & 

Spaargaren, 2000). Questa visione si è sviluppata in risposta alle critiche dei teorici marxisti, 

proponendo che uno sviluppo economico sostenibile sia possibile attraverso una gestione 

razionale delle risorse e adottando politiche efficaci e tutte quelle strategie e quelle misure utili 

a contrastare i problemi ambientali. 

La corrente degli idealisti concentra la propria analisi su aspetti culturali, ideologici e valori 

morali relativi alle questioni ambientali. Aldo Leopold, tra questi, promuove la teoria della 

“coscienza naturale” e il “principio della terra etica” (Leopold, 1970), sottolineando come solo 

coloro che vivono in stretto contatto con l’ambiente biotico possono apprezzarne la bellezza e 

l’importanza e interagire con essa in modo sostenibile. La consapevolezza ambientale e la 

preoccupazione ambientale sono temi rilevanti all’interno della corrente idealista, con studi che 

evidenziano come tali aspetti siano influenzati dalle caratteristiche socio-economiche della 

popolazione. Questi aspetti riflettono la complessità delle sfide ambientali e la necessità di 

considerare fattori culturali e psicologici nella progettazione di politiche ambientali efficaci. 

Con l’inizio del nuovo millennio, la sociologia dell’ambiente si confronta con le sfide della 

globalizzazione e del cambiamento climatico, che hanno reso evidente la necessità di approcci 

interdisciplinari e sistemici. Autori come Ulrich Beck, con le sue riflessioni sulla società del 

rischio, hanno evidenziato come i rischi ambientali non siano più confinati a contesti locali, 

ma abbiano una portata globale, richiedendo nuove forme di governance e responsabilità 

collettiva (Beck, 1992). 

In questo periodo, la ricerca sociologica si concentra su temi come la giustizia climatica, la 

resilienza e la transizione energetica, integrando conoscenze provenienti da discipline come 

l’ecologia, l’economia e le scienze politiche. Il concetto di sostenibilità diventa centrale, non 

solo come obiettivo politico, ma anche come criterio per valutare l’efficacia delle politiche 

pubbliche e delle strategie sociali. 

In questo contesto la citizen science emerge come uno strumento cruciale per coinvolgere i 

cittadini nel monitoraggio e nella gestione delle risorse ambientali, contribuendo a 

democratizzare il sapere e a promuovere un senso di responsabilità collettiva. In questo quadro, 
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la sociologia dell’ambiente assume un ruolo fondamentale nell’analizzare le dinamiche sociali 

che influenzano la partecipazione e nel progettare interventi che combinino efficacemente 

innovazione tecnologica, equità sociale e sostenibilità ambientale. 

Lo sviluppo della sociologia dell’ambiente dagli anni ‘70 a oggi riflette una crescente 

consapevolezza della complessità del rapporto tra società e ambiente. Se i contributi iniziali di 

Catton, Dunlap e Schnaiberg hanno posto le basi teoriche per una critica del modello produttivo 

dominante, le prospettive più recenti si concentrano sull’innovazione e sulla governance 

globale come strumenti per affrontare le sfide della sostenibilità. Questa evoluzione testimonia 

la capacità della disciplina di adattarsi a un contesto in continuo cambiamento, rimanendo un 

punto di riferimento essenziale per comprendere e affrontare le crisi ambientali del XXI secolo. 

Il legame tra la sociologia dell’ambiente delle origini e la ricerca contemporanea si sviluppa 

attraverso un continuum che riflette l’evoluzione delle problematiche ambientali e delle 

risposte sociali ad esse.  

Disegno di ricerca 

La ricerca è stata condotta nel contesto del progetto europeo Horizon 2020 “I-CHANGE - 

Citizen Actions on Climate Change and Environment”. Il progetto I-CHANGE si basa sull’idea 

che i cittadini e la società civile abbiano un ruolo centrale nella definizione della protezione 

ambientale e delle azioni per il clima, e che il loro coinvolgimento diretto sia essenziale per 

promuovere un vero cambiamento e incentivare modifiche comportamentali verso modelli più 

sostenibili. Pertanto, I-CHANGE mira a sensibilizzare sugli impatti dei cambiamenti climatici 

e dei rischi naturali ad essi correlati per favorire il cambiamento comportamentale. Questo 

obiettivo è stato raggiunto attraverso attività che hanno stimolato la consapevolezza sui 

cambiamenti climatici tramite la comprensione dei processi fisici, socio-economici e culturali; 

la partecipazione attiva dei cittadini nella raccolta dei dati in otto Living Labs tramite l’utilizzo 

di strumenti e sensori per il monitoraggio ambientale; il miglioramento dell’usabilità dei dati e 

dell’interoperabilità dei dati raccolti dai cittadini. I risultati ottenuti dal progetto sono stati 

tradotti in linee guida per i decisori pubblici e privati locali e altri attori.  

L’intero percorso di ricerca è stato progettato per rispondere in modo sistematico alla domanda 

principale: in che modo la partecipazione a progetti di citizen science può promuovere 

l’accrescimento della consapevolezza dei cittadini sugli impatti del cambiamento climatico e 

l’un apprendimento di stili di vita e comportamenti sostenibili?  
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La struttura e il framework di lavoro prescelto per organizzare le attività dei cittadini è stato 

quello del Living Lab. Un “Living Lab” è una piattaforma socio-tecnica basata su risorse 

condivise e una governance rappresentativa, che crea un ecosistema di innovazione aperto e 

centrato sull’utente; agisce come intermediario tra cittadini, organizzazioni di ricerca, aziende, 

città e regioni per promuovere la co-creazione di soluzioni innovative in un contest reale. Il 

progetto I-CHANGE ha promosso la creazione di 8 Living Lab situati in sei città europee 

(Amsterdam, Barcellona, Bologna, Dublino, Genova, Hasselt), due in paesi extraeuropei, uno 

nell’Asia occidentale (Gerusalemme) e uno nell’Africa occidentale (Ouagadougou).  

Il campo di ricerca della presente tesi si è svolto interamente all’interno delle attività promosse 

dal Living Lab di Bologna, un ambiente urbano scelto per le sue caratteristiche sociali, culturali 

e infrastrutturali che lo rendono rappresentativo delle sfide e delle opportunità della mobilità 

sostenibile in città italiane di medie dimensioni. All’interno del Living Lab, l’iniziativa di 

citizen science principale è stata il progetto Mani in Mappa, un serious game cartografico che 

ha coinvolto i cittadini nella raccolta di dati e nell’analisi collaborativa delle criticità legate alla 

mobilità urbana. Durante il progetto, i partecipanti hanno utilizzato mappe cartacee per 

tracciare i loro percorsi quotidiani, identificare ostacoli alla mobilità sostenibile e proporre 

soluzioni pratiche. Questa metodologia low-tech ha dimostrato di essere particolarmente 

efficace per favorire il coinvolgimento e la riflessione dei partecipanti, consentendogli di 

esplorare non solo le barriere fisiche, come la mancanza di infrastrutture adeguate, ma anche 

le dinamiche sociali e culturali che influenzano le loro scelte. 

Il progetto di ricerca è stato articolato in due fasi principali: la fase preliminare e la fase di 

intervento e valutazione. 

Nella fase preliminare è stato somministrato un questionario pilota basato sul modello COM-

B per raccogliere dati di base sulle percezioni e i comportamenti dei partecipanti. In questa fase 

sono stati identificati i principali fattori comportamentali rilevanti per il contesto locale, come 

la disponibilità di infrastrutture, le conoscenze relative alla sostenibilità e le barriere percepite. 

Il modello COM-B (Capacità, Opportunità, Motivazione - Comportamento) si configura come 

uno strumento metodologico fondamentale per l’analisi dei determinanti del comportamento. 

Introdotto da Michie nel 2011, il COM-B identifica tre fattori principali che influenzano i 

comportamenti umani: la capacità di compiere un’azione, le opportunità fornite dal contesto e 

le motivazioni che spingono gli individui ad agire. Questo modello, applicato inizialmente in 

ambito medico e poi esteso a contesti ambientali, consente di analizzare in modo sistematico 
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le barriere e i fattori facilitatori del cambiamento comportamentale, offrendo una base solida 

per progettare interventi mirati. 

La seconda parte della ricerca è stata rappresentata dalla fase di intervento e valutazione. 

Durante questa fase, i partecipanti sono stati coinvolti in attività di citizen science, come il 

progetto Mani in Mappa, seguite dalla somministrazione di un secondo questionario per 

misurare i cambiamenti indotti dalle attività. Accanto all’approccio quantitativo, è stato 

impiegato un metodo qualitativo basato su interviste semi-strutturate e focus group. Questo ha 

permesso di approfondire le dinamiche culturali e sociali che influenzano le pratiche 

quotidiane, fornendo una comprensione più ricca delle motivazioni e delle resistenze al 

cambiamento comportamentale. L’integrazione tra dati quantitativi e qualitativi ha consentito 

di triangolare i risultati, garantendo una maggiore robustezza e affidabilità delle conclusioni. 

Un elemento distintivo di questa ricerca è stata l’integrazione tra strumenti partecipativi e 

analisi teorica, che ha permesso di coniugare la raccolta di dati empirici con una riflessione 

critica sul ruolo della citizen science come catalizzatore del cambiamento sociale. L’uso di 

approcci partecipativi, come il serious game Mani in Mappa, ha evidenziato il potenziale di 

tali attività non solo per raccogliere informazioni, ma anche per stimolare la consapevolezza e 

la motivazione dei cittadini, creando un legame diretto tra teoria e pratica. 

Nonostante i risultati promettenti, la metodologia presenta alcune limiti. La rappresentatività 

del campione è stata parzialmente limitata, con una predominanza di partecipanti con elevato 

livello di istruzione, che potrebbe influenzare la capacità di generalizzazione dei risultati. 

Inoltre, la durata relativamente breve del progetto non ha consentito di valutare appieno la 

sostenibilità a lungo termine dei cambiamenti comportamentali osservati. 

Queste considerazioni offrono spunti per ulteriori ricerche, sottolineando la necessità di 

ampliare il campione adottato e di condurre studi longitudinali per comprendere meglio 

l’impatto duraturo delle attività di citizen science sui comportamenti sostenibili dei 

partecipanti. Tuttavia, i risultati ottenuti dimostrano l’efficacia di un approccio integrato e 

partecipativo per affrontare le sfide della sostenibilità urbana. 

Struttura della tesi 

La presente tesi è organizzata in una struttura articolata che accompagna il lettore attraverso un 

percorso logico e coerente, dal contesto teorico e metodologico fino all’analisi dei risultati e 
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alle conclusioni. Ogni capitolo è stato progettato per rispondere in modo sistematico alla 

domanda di ricerca anticipata nel paragrafo precedente. 

L’Introduzione presenta il contesto generale della ricerca, delineando le motivazioni che 

hanno portato alla scelta del tema e gli obiettivi principali. Viene introdotta la crisi climatica 

come sfida globale e il ruolo della mobilità sostenibile e delle attività partecipative come 

strumenti per affrontare tale emergenza. Il capitolo fornisce inoltre una panoramica storica 

dello sviluppo della sociologia ambientale, con un collegamento tra le sue origini negli anni 

‘70 e gli sviluppi più recenti, evidenziando il contributo di autori chiave e teorie fondamentali. 

Nel Capitolo 1, Quadro teorico di riferimento, vengono approfonditi i principali strumenti 

concettuali utilizzati nella tesi. La sociologia dell’ambiente, con i suoi paradigmi e teorie 

fondanti, fornisce il contesto per analizzare le relazioni tra società e ambiente. Viene presentato 

il modello COM-B, utilizzato per comprendere i determinanti comportamentali, e la teoria delle 

pratiche, che offre un’ulteriore chiave di lettura delle dinamiche quotidiane. Questi approcci 

vengono integrati con contributi di autori classici e contemporanei, delineando una prospettiva 

interdisciplinare. 

Il Capitolo 2, Metodologia e ambito di applicazione, descrive dettagliatamente il disegno della 

ricerca e i metodi utilizzati per raccogliere e analizzare i dati. Si presenta il contesto operativo 

del Living Lab di Bologna, con particolare enfasi sul progetto Mani in Mappa, un serious game 

cartografico che ha coinvolto un gruppo di cittadini in attività partecipative finalizzate ad 

accrescere la sensibilità nei confronti della sostenibilità della mobilità urbana. La metodologia, 

basata su un approccio misto quantitativo e qualitativo, include la somministrazione di 

questionari strutturati e l’uso di interviste e focus group per approfondire le percezioni dei 

partecipanti e valutare i cambiamenti comportamentali. 

Nel Capitolo 3, Risultati, vengono analizzati i dati raccolti durante la ricerca. I risultati sono 

presentati seguendo la struttura del modello COM-B, evidenziando come le capacità, le 

opportunità e le motivazioni dei partecipanti siano cambiate a seguito delle attività di citizen 

science. Le analisi quantitative mostrano le tendenze principali, mentre i dati qualitativi 

arricchiscono la comprensione delle dinamiche sottostanti, offrendo insight sulla complessità 

delle scelte e delle barriere percepite dai cittadini. 

Il Capitolo 4, Discussione dei risultati e Conclusioni, mette in relazione i risultati emersi con 

il quadro teorico e metodologico presentato nei capitoli precedenti. Vengono esplorati i punti 

di forza delle attività di citizen science nell’innescare il cambiamento comportamentale, ma 
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anche le sfide e i limiti osservati. Il capitolo discute inoltre le implicazioni teoriche e pratiche 

dei risultati, fornendo raccomandazioni per future ricerche e interventi. Infine, viene 

evidenziato il ruolo della sociologia dell’ambiente e degli approcci partecipativi nel 

promuovere la sostenibilità. Il capitolo riflette sul collegamento tra riflessione teorica e 

trasformazione sociale ecologicamente orientata, proponendo una visione integrata per 

affrontare le sfide ambientali del XXI secolo. Si conclude con una riflessione sulle potenzialità 

delle attività di citizen science e delle politiche pubbliche per costruire una società più equa e 

rispettosa dell’ambiente. 

Questa struttura, progressiva e articolata, guida il lettore attraverso i diversi livelli di analisi e 

consente di approfondire sia gli aspetti teorici che quelli empirici, fornendo una comprensione 

completa e rigorosa del fenomeno studiato. 
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CAPITOLO 1 

1.1 Cambiare 

L’adozione di stili di vita sostenibili si presenta come un elemento essenziale nella lotta contro 

la crisi climatica globale. Questi stili di vita non riguardano solo i modelli di consumo, ma 

comprendono anche aspetti non economici della vita quotidiana, come le relazioni sociali e la 

cura dei familiari, che influiscono sia sul benessere individuale sia sull’impronta ecologica. 

Ridurre le emissioni di gas serra richiede, pertanto, non solo un miglioramento tecnologico, ma 

anche una trasformazione profonda degli stili di vita delle persone su scala mondiale (Calvin 

et al., 2023). Tale trasformazione appare particolarmente complessa, poiché come emerge da 

studi transdisciplinari da parte di diversi gruppi di ricerca e enti non governativi, quasi la metà 

delle emissioni totali registrate dal 1990 al 2015 è stato prodotto dal 10% più ricco della 

popolazione mondiale, di cui il 37% dal 5% più benestante (Gore, 2020), mentre metà della 

popolazione mondiale più povera ha un impatto quasi “non considerabile”. L’ingiustizia e la 

disuguaglianza sociale sono ancora più evidenti nel rapporto Oxfam 2020, in cui si è stimato 

che il 10% della popolazione più ricca del mondo è responsabile del 50% delle emissioni di 

CO2, mentre la classe media che rappresenta il 40% è responsabile per il 42% delle emissioni. 

Il 50% della restante popolazione “povera”, cioè quella che detiene il 2% della ricchezza 

globale, ha un impatto dell’8% sul totale di emissioni (Gore, 2020). 

1.1.1 Teoria delle pratiche 

La teoria delle pratiche è un filone sociologico che mette al centro dell’analisi sociale le azioni 

e le pratiche quotidiane come unità fondamentali per comprendere il cambiamento sociale. 

Piuttosto che focalizzarsi esclusivamente sugli individui o sulle strutture sociali, la teoria delle 

pratiche esplora il modo in cui le attività ordinarie vengono eseguite, mantenute e trasformate 

nel tempo, riconoscendo il ruolo delle tecnologie, delle competenze e dei significati che 

compongono queste pratiche. La pratica viene scelta come unità di analisi, l’unità fondamentale 

attraverso cui la società è strutturata e attraverso cui il cambiamento avviene. Queste pratiche 

comprendono attività ripetute e condivise da più individui, che coinvolgono tanto le 

competenze e i significati culturali, quanto le tecnologie utilizzate (Spaargaren, 2011). 

Bourdieu sviluppa il concetto di habitus per spiegare come le pratiche sociali si sviluppano: 

descrive come le abitudini e le disposizioni individuali siano il prodotto di pratiche sociali 
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radicate nel contesto sociale e culturale. Le pratiche sono viste, dal sociologo francese, come il 

risultato di una serie di disposizioni che gli individui acquisiscono nel corso della loro vita, 

influenzate dalla loro posizione sociale, modellate dalle esperienze sociali passate che 

orientano le azioni degli individui in modo non del tutto consapevole (Bourdieu, 2023). 

Per Bourdieu, le pratiche sociali derivano da un’interazione tra l’habitus, le disposizioni 

interiorizzate, e i campi sociali, le strutture sociali specifiche. Anche se esiste una relazione tra 

agenti e strutture, l’habitus dà risalto al ruolo della riproduzione sociale, cioè tende a riprodurre 

le strutture di potere e disuguaglianza esistenti. L’habitus è condizionato dalle forme di capitale 

che gli individui possiedono: il capitale economico, cioè le risorse finanziare e materiali a 

disposizione di un individuo o un gruppo, il capitale culturale, cioè l’abilità, le conoscenze e 

l’educazione, e il capitale sociale, la rete relazionale che può essere mobilitata per ottenere 

risorse. L’interconnessione tra i diversi tipi di capitali influenzano l’individuo o i gruppi nel 

loro modo di svolgere le pratiche sociali, riproducendo costantemente lo stato precedente. 

Con una diversa impronta teorica, ma trattando comunque il tema delle pratiche, un importante 

contributo è stato offerto anche da A. Giddens che introduce il concetto di strutturazione, 

sostenendo che le pratiche sociali sono i “mattoni” della società (Giddens, 1984). Le pratiche 

non sono solo individuali, ma sono ripetute e strutturate nel tempo attraverso interazioni sociali. 

Giddens ha posto l’accento su come le pratiche sociali siano il luogo in cui agenti (individui) e 

strutture (norme sociali, istituzioni) si incontrano e si co-determinano. Le strutture sociali sono 

costituite da regole e risorse che orientano il comportamento degli attori sociali, ma queste 

stesse strutture vengono continuamente ricreate o modificate attraverso le azioni degli 

individui. Diversamente da quanto sostenuto da Bourdieu, quindi, per Giddens esiste una certa 

flessibilità di trasformazione della struttura sociale grazie all’agency degli attori sociali, 

all’interno delle regole e delle risorse presenti.  

Nel contesto della ricerca qui presentata, è necessario però introdurre un’ulteriore prospettiva 

per poter rispondere alla domanda principale, cioè se la partecipazione ad attività di citizen 

science contribuisca alla trasformazione del comportamento, delle pratiche, degli individui 

verso scelte e azioni favorevoli all’ambiente. 

Una prospettiva più recente sulla teoria delle pratiche, in particolar modo applicata alle 

tematiche della sostenibilità e dei cambiamenti climatici è quella offerta da Elizabeth Shove. 

Nei suoi lavori, come “The Dynamics of Social Practice”, Shove esplora come le pratiche 
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sociali siano profondamente legate ai cambiamenti ambientali e tecnologici (Shove et al., 

2012).  

Shove definisce una pratica come una combinazione di elementi materiali, competenze e 

significati: le pratiche prendono forma quando questi elementi si connettono nell’attività 

concreta delle persone. Con dimensione dei materiali si intendono le infrastrutture fisiche e gli 

oggetti, come ad esempio computer, edifici, utensili, che facilitano o limitano le pratiche; le 

competenze si riferiscono alle abilità e conoscenze necessarie per eseguire una pratica; i 

significati rappresentano i valori, le norme e le convenzioni culturali che danno senso alla 

pratica. È in questa interconnessione, che avvengono i cambiamenti sociali, siccome, in questa 

prospettiva, le pratiche non esistono in quanto azioni individuali ma come parte di un sistema 

in cui interagiscono e si influenzano a vicenda. L’analisi delle interazioni tra materiali, 

competenze e significati nel modellare pratiche come il consumo di energia, il trasporto e l’uso 

domestico dell’acqua (Dieleman et al., 2024; Shove, 2010) è centrale negli studi di Shove e 

della corrente accademica che segue questa teoria. L’idea di “rete di pratiche” implica quindi 

che ogni variazione rispetto anche solo ad uno degli elementi che compongono una pratica può 

generale un cambiamento che a cascata va ad influenzare tutta la rete. Esempi di perturbazione 

della rete potrebbero essere rappresentati dall’apprendimento dell’individuo di una nuova 

abilità (es: saper andare in bicicletta) oppure dall’integrazione di una nuova tecnologia (es: 

l’introduzione della e-bike). 

Il tema dell’importanza degli oggetti materiali nelle reti sociali, come trattato da B. Latour con 

l’Actor-Network Theory (ANT), è certamente rilevante, specialmente in ambiti come la citizen 

science, dove la tecnologia svolge un ruolo cruciale nella relazione con il partecipante non 

esperto. Tuttavia, tale approccio apre a implicazioni sociologiche e filosofiche che non sono 

oggetto della presente analisi. 

Riprendendo Shove, vediamo come critica modelli che si concentrano solo su comportamenti 

individuali e promuove un approccio che considera le pratiche come elementi che si evolvono 

attraverso dinamiche sociali e materiali. In questo contesto, le routine – ossia la ripetizione 

delle pratiche nella quotidianità – giocano un ruolo centrale. Secondo gli autori della teoria 

delle pratiche, la routine contribuisce a mantenere e riprodurre strutture sociali nel tempo, 

poiché queste pratiche, ripetute costantemente, si radicano profondamente nelle infrastrutture 

materiali e nei contesti culturali. Proprio per questo, le routine sono difficili da cambiare: esse 

non solo riflettono, ma anche consolidano le dinamiche sociali e materiali esistenti.  
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La teoria delle pratiche ha importanti implicazioni per il cambiamento sociale, in particolare 

per questioni come la sostenibilità e il cambiamento climatico. Per affrontare sfide come la 

crisi climatica non basta modificare i comportamenti individuali attraverso incentivi o 

regolamentazioni, è necessario invece intervenire sulle pratiche che governano il consumo di 

risorse e il modo in cui queste pratiche si interconnettono con le infrastrutture materiali e le 

norme sociali (Shove & Walker, 2010). 

1.1.2 Teoria del Cambiamento 

La Theory of Change (ToC), o Teoria del Cambiamento, è uno strumento concettuale che ha 

origine negli anni ‘90 negli Stati Uniti, sviluppato all’interno delle teorie di valutazione e 

pratiche di intervento nelle iniziative di comunità. La Theory of Change è stata largamente 

discussa in ambito scientifico, con autori come Weiss che la definiscono come “una teoria di 

come e perché un’iniziativa funziona”, collegando attività e risultati (Weiss, 1995). Non si 

tratta solo di un prodotto statico, ma anche di un processo dinamico che permette di esplorare 

e rappresentare il cambiamento in modo complesso e sistemico. Secondo Stein, la Theory of 

Change è utile per pianificare interventi in modo strategico, monitorare i progressi durante il 

processo e valutare i risultati raggiunti (Stein & Valters, 2012). Essa facilita anche la 

comunicazione dei cambiamenti agli stakeholder, promuovendo l’apprendimento 

organizzativo. La Theory of Change è un approccio che consente di collegare azioni specifiche 

agli impatti attesi, attraverso una chiara identificazione delle relazioni causali tra attività e 

risultati. Secondo Stein, la Theory of Change è applicabile a diversi contesti, rappresentando 

uno strumento chiave per comprendere come e perché avviene il cambiamento. Mayne esplora 

ulteriormente la Theory of Change, sottolineando come essa possa essere utilizzata per 

pianificare interventi coinvolgendo gli stakeholder, gestire l’implementazione e valutare i 

risultati (Mayne, 2015). La Theory of Change fornisce anche un quadro concettuale per 

comprendere le influenze esterne che possono incidere sul successo o fallimento di 

un’iniziativa.  

La Theory of Change non è solo uno strumento per pianificare azioni in modo lineare, ma è 

anche in grado di adattarsi a contesti complessi, dove il cambiamento può avvenire su più livelli 

e attraverso percorsi non lineari. Per costruire una teoria del cambiamento è necessario 

introdurre vari elementi. Fondamentale in una fase iniziale è individuare la catena causale che 

collega le attività ai risultati, evidenziando come le assunzioni e le condizioni esterne 

influenzino il percorso di cambiamento. Successivamente la Pathway of Impact descrive i 
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collegamenti tra le attività e i risultati attraverso passaggi intermedi. Questo percorso include 

l’identificazione dei beneficiari dell’intervento, le attività necessarie per realizzarlo, i risultati 

prodotti e i cambiamenti a lungo termine in termini di benessere. È importante considerare che 

influenze esterne, spesso al di fuori del controllo del progetto, possono influenzare in modo 

significativo il successo del percorso di cambiamento. La Theory of Change non è sempre un 

processo deterministico: vi è una componente di casualità e incertezza che deve essere presa in 

considerazione, specialmente in contesti complessi. Un altro aspetto rilevante è la capacità di 

rappresentare ciò che esisteva prima dell’intervento, al fine di monitorare e valutare ciò che 

accade dopo. Questo processo di monitoraggio continuo è essenziale per garantire che il 

cambiamento sia sostenibile e che i risultati ottenuti siano effettivamente attribuibili 

all’intervento pianificato. La complessità della Theory of Change emerge anche nel concetto 

di Multifaced Sufficient Intervention, che rappresenta il minimo indispensabile di attività 

necessarie per garantire che il cambiamento sia avvenuto grazie all’intervento (Mayne, 2015). 

Come si può notare in Fig. 1.1, questo approccio evidenzia come il cambiamento non avvenga 

sempre in modo lineare e come sia necessario considerare più dimensioni e livelli temporali e 

spaziali per garantire che il cambiamento sia reale e duraturo.  

 

Figure 1.1 - Generico diagramma di una teoria del cambiamento (Mayne, 2015) 
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Un’applicazione particolarmente interessante della teoria del cambiamento e delle teorie delle 

pratiche precedentemente descritte si trova nell’ambito degli studi cambiamento climatico e 

sulle proposte di mitigazione. Nel documento “1.5-Degree Lifestyles: Towards a Fair 

Consumption Space for All”, il think tank Hot or Cool Institute4 evidenzia come i nostri stili di 

vita, che includono non solo i modelli di consumo ma anche le relazioni sociali e comunitarie, 

siano strettamente collegati all’impatto ambientale (Akenji et al., 2021). Cambiare i 

comportamenti individuali in modo radicale è considerato una delle soluzioni più promettenti 

per mitigare il cambiamento climatico. Il rapporto suggerisce che la trasformazione degli stili 

di vita su scala globale sia essenziale per raggiungere gli obiettivi climatici fissati a livello 

internazionale. Tuttavia, viene messo in luce come sia necessaria una transizione equa, in cui 

le popolazioni più povere possano aumentare il loro consumo per raggiungere un livello 

accettabile di benessere, mentre le classi più ricche devono ridurre drasticamente le loro 

emissioni di carbonio. Questo equilibrio rappresenta una delle maggiori sfide nel contesto delle 

politiche ambientali globali, dove le disuguaglianze economiche e sociali giocano un ruolo 

cruciale nel determinare l’efficacia delle strategie di mitigazione del cambiamento climatico. 

L’importanza di affrontare il cambiamento climatico attraverso una prospettiva sistemica è 

supportata da vari studi che evidenziano come scalare il cambiamento comportamentale su 

larga scala per affrontare l’emergenza climatica (Newell et al., 2021): le azioni individuali, 

come la riduzione del consumo di carne o l’adozione di modalità di trasporto sostenibili, 

rappresentano solo una parte della soluzione. È necessario un cambiamento più ampio e 

sistemico che coinvolga anche le infrastrutture e le dinamiche sociali che perpetuano i 

comportamenti insostenibili. Questo approccio integrato evidenzia come i cambiamenti 

individuali debbano essere sostenuti da politiche e azioni a livello istituzionale per essere 

davvero efficaci. Le teorie del cambiamento comportamentale e le dinamiche sociali 

interagiscono quindi in modo complesso con le politiche ambientali. Per affrontare con 

successo le sfide del cambiamento climatico, è necessario un approccio olistico che consideri 

non solo le dinamiche individuali, ma anche i fattori sociali, economici e politici che 

influenzano il comportamento umano. Adottare un approccio partecipativo e deliberativo, che 

coinvolga non solo gli individui, ma anche le comunità e le istituzioni nel processo di 

cambiamento è fondamentale per creare un senso di responsabilità collettiva e assicurare che il 

cambiamento sia sostenibile a lungo termine. In conclusione, la Theory of Change è un 

 

4 Hot or Cool Institute è un think tank di interesse pubblico che esplora l’intersezione tra società e sostenibilità. 

https://hotorcool.org/  

https://hotorcool.org/
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approccio versatile e potente, utilizzato per pianificare, monitorare e valutare iniziative di 

cambiamento sociale e ambientale. Come discusso nel capitolo, le applicazioni spaziano dalla 

progettazione di interventi in contesti di sviluppo, alla promozione di cambiamenti 

comportamentali individuali, fino a strategie più ampie per affrontare le sfide globali come il 

cambiamento climatico. L’importanza di conciliare le dinamiche individuali con quelle 

sistemiche è fondamentale per il successo delle iniziative di teorie del cambiamento, 

specialmente in un mondo sempre più complesso e interconnesso. 

1.1.3 Teorie di cambiamento comportamentale 

I cambiamenti comportamentali e nello stile di vita, supportati da politiche, infrastrutture e 

tecnologia, possono ridurre significativamente le emissioni globali di gas serra (H. Lee et al., 

2023). Tuttavia, è in corso un dibattito sull’efficacia e i meccanismi degli interventi nei 

comportamenti nel mitigare l’impatto climatico (Nisa et al., 2019; Stern, 2014). Le evidenze 

suggeriscono che promuovere il coinvolgimento degli individui per quanto concerne i 

comportamenti personali di mitigazione richiede consapevolezza o preoccupazione riguardo al 

cambiamento climatico. In particolare, emerge che gli individui che sono più attenti e 

preoccupati per il cambiamento climatico sono più propensi a impegnarsi e supportare azioni 

per il clima (Bouman et al., 2020). 

Un’ampia letteratura scientifica esamina gli impatti della consapevolezza del cambiamento 

climatico e degli stili di vita individuali sulla mitigazione degli effetti del cambiamento 

climatico in diverse aree e gruppi sociali. La consapevolezza del cambiamento climatico è più 

pronunciata nei paesi più ricchi e istruiti, con una forte percezione dei rischi risultanti nelle 

aree più vulnerabili ai suoi impatti (Knight, 2016). Questi risultati sono confermati indicando 

una correlazione diretta tra preoccupazione ambientale e reddito pro capite, fiducia sociale, 

disagio fisico dovuto al caldo, copertura mediatica, percentuale di giovani nella popolazione, 

perdite monetarie da eventi meteorologici estremi e istruzione secondaria (Acheampong et al., 

2021; Baiardi & Morana, s.d.; T. M. Lee et al., 2015). Tuttavia, anche se può sembrare 

controintuitivo, avere esperienze personali legate a fenomeni estremi attribuibili al 

cambiamento climatico non ha sempre un impatto duraturo sulla consapevolezza delle persone 

(Gärtner & Schoen, 2021), affermazione riscontrata anche all’interno dell’attività di ricerca di 

I-CHANGE in particolare in fenomeni riguardanti eventi metereologici estremi, come le 

alluvioni. In ambito familiare, la consapevolezza delle problematiche legate al cambiamento 

climatico non si traduce costantemente in comportamenti che riducono l’impronta ambientale 
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e climatica (Tiller & Schott, 2013; Venghaus et al., 2022). Al contrario, la partecipazione 

pubblica è correlata a una maggiore consapevolezza del cambiamento climatico (Khatibi et al., 

2021) e influenza l’agenda politica dei governi o delle entità politiche (Venghaus et al., 2022). 

Gli studenti, in particolare in Italia, spesso mostrano una consapevolezza del cambiamento 

climatico (Antronico et al., 2023) superiore a quella degli adulti (Calculli et al., 2021), ma 

nutrono poca fiducia nelle amministrazioni pubbliche. Solo tra i giovani ampiamente informati 

sulle problematiche indotte dal riscaldamento globale c’è la volontà di modificare le abitudini, 

comprese quelle alimentari (Jürkenbeck et al., 2021). 

Il riscaldamento globale, i suoi impatti potenzialmente catastrofici e le politiche per 

contrastarlo sono stati affrontati principalmente da una prospettiva di approvvigionamento 

energetico top-down, eppure le transizioni storiche hanno dimostrato che anche le innovazioni 

e i prodotti dal lato della domanda giocano un ruolo cruciale, rendendo essenziale indagare 

l’importanza dei comportamenti individuali, come le attitudini di consumo e gli stili di vita, 

nella lotta contro il cambiamento climatico (Clò et al., 2017).  

La teoria del comportamento socio-psicologico si fonda su una serie di concetti chiave, tra cui 

informazioni, valori, credenze, atteggiamenti, norme e agenzia. Su questa base, sono stati 

elaborati e verificati numerosi framework teorici. 

La Teoria del Comportamento Pianificato (TPB) (Ajzen, 1991), ampiamente utilizzata nella 

ricerca sul comportamento ambientale, enfatizza atteggiamenti, norme sociali e agency, 

spiegando i comportamenti come risultati delle intenzioni individuali plasmate da 

atteggiamenti, norme sociali e controllo comportamentale percepito. Secondo Ajzen, attitudini 

verso il comportamento, norme soggettive e percezione del controllo sono fattori fondamentali 

per prevedere l’intenzione di agire. Questa teoria è particolarmente utile quando applicata alla 

teoria del cambiamento, poiché aiuta a comprendere le dinamiche psicologiche che influenzano 

i comportamenti individuali e come questi possano essere influenzati dagli interventi di 

cambiamento sociale. Si evidenzia che più forte è l’intenzione di mettere in atto un 

comportamento, maggiore sarà la probabilità che quel comportamento venga effettivamente 

eseguito.  

La Teoria del Comportamento Interpersonale (Triandis, 1977) aggiunge le abitudini per 

chiarire perché i comportamenti potrebbero divergere dalle intenzioni. Le teorie basate sul 

confronto sociale, le norme e l’identità, come la Teoria dell’Attivazione delle Norme (NAM) 

(Schwartz, 1977), spiegano il comportamento sociale positivo attraverso norme personali 
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guidate da un obbligo morale, attivato dalla consapevolezza delle conseguenze e dalla 

responsabilità percepita. La Teoria del Valore-Credenza-Norma (VBN) estende la NAM 

incorporando una visione ecologica individuale nello spiegare il comportamento (Stern, 2000). 

Inoltre, la Teoria della Strutturazione degli Obiettivi (Goal-framing Theory) postula che gli 

individui abbiano obiettivi multipli, ordinati gerarchicamente, e che i loro comportamenti 

mirino a raggiungere l’obiettivo prioritario in qualsiasi momento (Elliot & Fryer, 2008). 

Sebbene questi modelli evidenzino i principali fattori trainanti e le barriere di contrasto 

all’azione climatica, recenti critiche hanno individuato significative limitazioni. Spesso si 

basano su un insieme ristretto di costrutti teorici comuni, limitando la loro capacità di 

comprendere pienamente il comportamento e di informare efficacemente gli interventi. Questo 

approccio ristretto ostacola un progresso sostanziale nell’affrontare il cambiamento climatico 

attraverso strategie di cambiamento comportamentale (Sniehotta et al., 2014). Inoltre, questi 

modelli sono criticati per essere eccessivamente individualistici, trascurando i fattori strutturali. 

Questo focus individuale limita l’efficacia dei modelli nell’affrontare questioni sistemiche più 

ampie legate all’azione climatica (Whitmarsh & Capstick, 2018). Inoltre, fatta eccezione per il 

controllo comportamentale percepito (PBC) (Ajzen, 1985), questi modelli ignorano in gran 

parte il contesto culturale e fisico delle azioni di contrasto ai cambiamenti climatici. Di 

conseguenza, gli interventi non risultano adeguatamente mirati verso i maggiori emettitori, 

limitando il loro impatto complessivo sulla riduzione delle emissioni di carbonio (Nielsen et 

al., 2021). 

Considerando le critiche sopra menzionate, i modelli comportamentali esistenti spesso si 

dimostrano inadeguati nel guidare cambiamenti significativi a causa della loro natura 

semplificata, individualistica, lineare e (apparentemente) intenzionale, che trascurano le 

ramificazioni ambientali (Whitmarsh et al., 2021). Pertanto, è necessario un passaggio verso 

modelli più integrati e interdisciplinari. Per affrontare questa sfida, sono stati sviluppati quadri 

teorici come il modello Attitude-behavior-Context (ABC; Stern, 2000) e il modello Capability, 

Opportunity, Motivation-behavior (COM-B; (Michie et al., 2011).  Secondo il modello COM-

B, per adottare un comportamento positivo nei confronti del clima, le persone devono sapere 

come farlo (capacità), avere l’opportunità di farlo (opportunità) e essere disposte a farlo 

(motivazione). Tuttavia, questo modello è stato raramente applicato nel contesto dell’azione 

climatica (Whitmarsh et al., 2021). 

La comprensione del comportamento pro-ambiente è ulteriormente complicata dal noto “gap” 

tra consapevolezza di un problema ambientale e l’azione effettiva. I ricercatori in psicologia e 
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sociologia dell’ambiente, come evidenziato in studi classici e più recenti (Kollmuss & 

Agyeman, 2002; Maloney & Ward, 1973), hanno esplorato questo scarto cercando di delineare 

i fattori che influenzano la transizione dalla semplice consapevolezza all’azione. 

Uno dei primi modelli, e anche il più semplicistico, è quello che propone una relazione lineare 

tra conoscenza ambientale, attitudine ambientale e comportamento pro-ambiente. Questo 

modello viene chiamato US Linear Models (Kollmuss & Agyeman, 2002) e ancora oggi 

Organizzazioni Non Governative ambientaliste e Stati Sovrani lo utilizzano nelle campagne di 

educazione ambientale, supportando la teoria che ad una maggiore informazione e aumento 

consapevolezza derivi una reazione causale e deterministica nell’acquisire comportamenti atti 

a contrastale il problema. Anche nel territorio italiano si trovano vari esempi di campagne di 

questo tipo: per citarne alcune, la campagna “Plastic Free” del Ministero dell’Ambiente e della 

Sicurezza Energetica oppure la Settimana Europea della Mobilità promossa dalla Commissione 

Europea. Il modello lineare è indubbiamente ancora oggi tra i più utilizzati, ma non ci sono 

evidenze empiriche che dimostrino che la relazione tra avere maggiori informazioni riguardo 

ad un determinato tema ambientale e l’agire cambiando il comportamento (Kollmuss & 

Agyeman, 2002) sia direttamente correlata. 

Ampliando maggiormente lo sguardo sulle motivazioni che guidano le scelte pro-ambiente, il 

Modello di Comportamento Ecologico, di Fietkau e Kessel, propone che tale comportamento 

sia influenzato da una serie di fattori, tra cui attitudini, valori, possibilità di agire 

ecologicamente, incentivi al comportamento individuale e feedback sulle azioni intraprese, 

nonché dalla conoscenza ambientale. In particolare, in questo framework si individuano cinque 

variabili indipendenti tra loro che influenzano il comportamento pro-ambiente direttamente o 

indirettamente (Fietkau et al., 1982) attitudini e valori, possibilità di agire in modo ecologico 

(fattori esterni), incentivi al comportamento (fattori interni), feedback percepito sul 

comportamento ambientale (intrinseco ed estrinseco), conoscenza (Fig. 1.2). 
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Figure 1.2 - Modello del comportamento ecologico (Fietkau & Kessel, 1981) 

 

Questo insieme di indicatori è stato ampiamente ripreso in numerosi studi successivi. Tuttavia, 

Blake (1999) solleva una critica significativa al modello, sottolineando che il tentativo di 

rappresentare un meccanismo decisionale in modo deterministico e razionale finisce per 

trascurare la complessità dell’individuo e del contesto sociale in cui opera. Blake evidenzia 

come barriere e incentivi influenzino inevitabilmente le scelte, mettendo in luce l’importanza 

di considerare questi fattori nei modelli analitici. Di conseguenza, altre teorie hanno ampliato 

questa prospettiva, sottolineando il ruolo cruciale delle capacità personali e del contesto nel 

tradurre le attitudini in azioni concrete. Tra queste, si distinguono la Teoria del Comportamento 

Pianificato e la teoria delle Opportunità-Motivazione-Abilità (Nye & Hargreaves, 2010). 

In particolare, il modello Attitudine-informazione-comportamento (Nye & Hargreaves, 2010) 

suggerisce una comprensione più matrice del comportamento pro-ambiente, in cui il contesto, 

sia esso definito dalle politiche disponibili o dal tessuto sociale e culturale, gioca un ruolo 

chiave. Per quanto il cambiamento comportamentale storicamente sia stato affrontato sotto una 

psicologica in relazione alle attitudini individuali, emerge chiaramente come il contesto abbia 

un ruolo fondamentale nel leggere e interpretare le motivazioni che spingono verso un 

determinato stile di vita. Mettendo a sistema quindi i diversi modelli di programmazione del 

comportamento pro-ambiente analizzati in precedenza, è evidente come solamente un 

approccio integrato, multi-livello e sistemico possa effettivamente contribuire al rallentamento 

del riscaldamento globale. 
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1.2 Behavioral Change Wheel e Capability, Opportunity, 

Motivation - Behavior Model 

Numerosi studi nell’ambito della promozione di comportamenti salutari come, ad esempio, 

smettere di fumare o avere un’alimentazione bilanciata e corretta, hanno dimostrato come solo 

attraverso il design e l’implementazione di pratiche basate su solide evidenze empiriche si 

possono raggiungere risultati soddisfacenti e duraturi nel tempo di cambiamenti 

comportamentali. Partendo da questa consapevolezza, nel 2011 i ricercatori in psicologia e 

health psicology Michie, van Stralen e West hanno sviluppato un innovativo framework di 

progettazione di interventi del cambiamento comportamentale che potesse guidare anche policy 

makers e professionisti nello sviluppare interventi efficaci, principalmente nell’ambito della 

prevenzione dei rischi per la salute. Dopo aver effettuato un’approfondita revisione della 

letteratura per individuare quali fossero i quadri teorici in grado di tenere insieme la complessità 

dei fattori che contribuiscono al cambiamento comportamentale a seguito di interventi 

promossi a tale scopo, gli autori hanno identificato interventi e policy di cambiamento 

comportamentale, proponendo un paradigma metodologico che si posiziona come supporto per 

la progettazione del cambiamento comportamentale. Viene proposta così la Behavioral Change 

Wheel – BCW (Ruota del cambiamento comportamentale) che fornisce un modello sistematico 

per caratterizzare gli interventi, collegare i risultati ai meccanismi d’azione e analizzare i 

fallimenti per raggiungere gli obiettivi desiderati (Michie et al., 2011). 

Il quadro teorico della Behavioral Change Wheel si basa su un modello analitico che tiene 

insieme tre macro-determinanti capaci di innescare azioni mirate a cambiare il comportamento 

sia a livello individuale che collettivo, il modello Capability-Opportunity-Motivation Behavior 

(COM-B). 

Sviluppato nel 2010, l’obiettivo era stabilire un metodo che potesse essere rappresentato come 

un modello, cioè una descrizione ipotetica di un’entità o processo complesso, che  

incorporasse una comprensione della natura del comportamento da cambiare e un sistema 

appropriato per caratterizzare gli interventi e le politiche, basandosi sui tre meccanismi non 

volontari che interagiscono per influenzare il comportamento: capacità, opportunità e 

motivazione. La Capability è definita come la capacità fisica e psicologica individuale di 

impegnarsi in una determinata attività e include conoscenze, competenze e abilità. Si distingue 

in physical capability e psycological capability. L’Opportunity si definisce tramite tutti i fattori 

che risiedono al di fuori dell’individuo e abilitano la prontezza e la possibilità di agire; si 
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suddivide in physical opportunity e social opportunity. Infine, la Motivation è definita come 

tutti i processi cerebrali che attivano e guidano il comportamento, non solo obiettivi e decisioni 

consapevoli, ma anche processi abituali, risposte emotive e decisioni analitiche. Si distingue in 

reflective processes (valutazioni e piani) e automatic processes (emozioni e impulsi) (Timlin 

et al., 2021). 

Capacità e opportunità influenzano la motivazione, mentre il comportamento è influenzato da 

tutti e tre (Fig. 1.3). 

 

Figure 1.3 - COM-B model, adattamento a Timlin et al., 2021 

La Behavior Change Wheel è un quadro strutturato su tre livelli (Fig. 1.4). Il centro della ruota 

è rappresentato dal modello COM-B e mira a identificare l’origine del comportamento target. 

Il secondo livello rappresenta le funzioni di intervento, cioè le categorie di azioni che possono 

essere messe in atto per intervenire su uno o più fattori di comportamento COM-B. Le funzioni 

di intervento sono: educazione, persuasione, incentivi, coercizione, addestramento, 

riorganizzazione del contesto ambientale, modellazione, abilitazione. Secondo gli studi di 

Michie e West, non tutte le funzioni di intervento possono agire sui macro-determinanti per 

quanto riguarda un comportamento disfunzionale sanitario; non sono presenti attualmente studi 

che confermino tale affermazione anche a livello di stili di vita pro-ambiente.  Infine, il terzo 

livello, più esterno, identifica le 7 aree di norme in cui le funzioni di intervento possono essere 

implementate. Le sette aree sono: comunicazione e marketing, linee guide, sistema fiscale, 

regolamento delle pratiche, legislazione, pianificazione di interventi sociali, fornitura di 

servizi. 
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Figure 1.4 - Behavioral Change Wheel (Michie et al., 2011) 

Il framework della Ruota del Cambiamento Comportamentale data la sua natura multilivello è 

un modello non lineare: i componenti nello stesso livello interagiscono tra loro, come anche tra 

i diversi strati. Idealmente, le possibilità di combinazioni tra i nove elementi del framework 

sono infinite ed è questo il motivo per cui lo si può identificare come uno strumento solido e 

allo stesso tempo dinamico e adattabile a diversi contesti e obiettivi, utile per analizzare e 

programmare comportamenti individuale e sociali con diverse organizzazioni strutturali e 

sistemiche. 

Dal punto di vista operativo, gli interventi di cambiamento comportamentale progettati con la 

Ruota del Cambiamento Comportamentale (BCW) seguono un processo iterativo in tre fasi 

(Michie et al., 2011): 

·    Fase 1: comprensione del comportamento. Per comprendere il comportamento in 

analisi, è necessario come primo passo definirlo in termini specifici, identificare il gruppo 

target coinvolto e specificare qual è il comportamento rilevante. Poiché un comportamento 

agisce in un sistema, per selezionare il comportamento da studiare è necessario scomporlo in 

un elenco di tutti i comportamenti potenzialmente rilevanti per il problema che si vuole 

risolvere. La descrizione approfondita del comportamento target porta quindi 

all’identificazione di ciò che deve essere cambiato. Questa analisi viene condotta attraverso 

varie tecniche (gruppi di discussione, questionari, osservazioni...) guidate dal modello COM-

B. 
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·    Fase 2: identificazione delle opzioni di intervento. Le opzioni di intervento si basano 

sulle nove funzioni identificate da BCW: educazione, persuasione, incentivi, coercizione, 

formazione, restrizione, ristrutturazione dell’ambiente fisico e modellizzazione. Viene 

utilizzato il termine “funzione” e non “categoria” o “tipo” poiché ogni opzione di intervento 

può coinvolgere più di una funzione. Il collegamento tra COM-B e le funzioni è stato 

identificato da un panel di esperti attraverso un esercizio basato sul consenso. Per rendere 

efficaci le opzioni di intervento, è necessario analizzare le politiche che supportano la loro 

implementazione. 

·    Fase 3: identificazione dei contenuti e implementazione delle opzioni. Alla fine del 

processo di progettazione di un intervento di cambiamento comportamentale, si procede quindi 

a identificare le tecniche di cambiamento comportamentale più adatte al gruppo e alla 

situazione in oggetto dello studio e alla metodologia d’azione.  

Come precedentemente menzionato, il modello COM-B è stato impiegato in numerosi studi 

nell’ambito della salute per progettare interventi volti al cambiamento comportamentale, con 

obiettivi tra loro eterogenei, quali la promozione dell’attività fisica (Howlett et al., 2019), la 

prevenzione della clamidia (McDonagh et al., 2018), l’allattamento al seno (Kim et al., 2016) 

e la diagnosi precoce della fibrillazione atriale (Jatau et al., 2019).  

È proprio grazie alla flessibilità di questo strumento, che consente di adattarsi a contesti molto 

diversi, e alla sua completezza, poiché integra e approfondisce molti dei framework di 

cambiamento comportamentale sviluppati negli ultimi decenni nei campi della psicologia e 

della sociologia, che il COM-B è stato scelto dalle ricercatrici del progetto I-CHANGE, una 

delle prime sperimentazioni di tale modello nell’ambito ambientale.  

L’adozione di questo modello nel campo ambientale per promuovere e incoraggiare stili di vita 

sostenibili ha trovato conferma non solo nel suddetto gruppo di ricerca, ma sta guadagnando 

crescente attenzione all’interno delle scienze ambientali e IoT, con diverse prospettive di 

applicazione. La BCW viene sempre più utilizzata per questioni ambientali, come il 

cambiamento del comportamento pro-ambientale (Kolodko et al., 2021), le interazioni uomo-

natura (Soga & Gaston, 2024) e la conservazione della biodiversità (Kropf et al., 2020; 

Marselle & Golding, 2023). 

Nel 2023, ad esempio, è stato presentato uno studio sulla promozione di atteggiamenti volti a 

una corretta gestione della qualità dell’aria indoor, al fine di ridurre l’esposizione a inquinanti 

quali anidride carbonica, biossido di azoto e particolato, i quali contribuiscono a un aumento 
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dei problemi respiratori (Kureshi et al., 2023). In questa ricerca, un campione di partecipanti è 

stato solamente informato dell’importanza di aprire le finestre per ridurre il livello di inquinanti 

all’interno di abitazioni e uffici. Parallelamente, su un altro campione è stato costruito un 

intervento basato sulle capacità, opportunità e motivazioni, secondo il modello COM-B, per 

favorire l’adozione di tale comportamento. I risultati hanno evidenziato che il gruppo 

sottoposto a un intervento pianificato secondo il COM-B ha ridotto significativamente 

l’esposizione agli inquinanti rispetto a coloro che erano stati solo informati. 

Nel progetto I-CHANGE, viene dunque applicato lo stesso framework per l’analisi e la 

pianificazione degli interventi. Come sarà illustrato nel capitolo successivo dedicato ai Metodi, 

si è cercato di operativizzare concretamente tale quadro teorico al fine di applicarlo a una vasta 

gamma di problematiche legate ai cambiamenti climatici, come l’esposizione agli eventi 

estremi, le ondate di calore, le alluvioni e la qualità dell’aria, attraverso l’uso di metodologie 

di ricerca sia qualitative che quantitative. 

In sintesi, il modello COM-B si conferma uno strumento estremamente versatile e complesso 

per la progettazione di interventi di cambiamento comportamentale, dimostrandosi efficace non 

solo in ambito sanitario, ma anche nel contesto emergente delle scienze ambientali. Grazie alla 

sua capacità di integrare diversi fattori determinanti del comportamento – come le capacità, le 

opportunità e le motivazioni – il COM-B consente di progettare interventi mirati che possono 

incidere significativamente sull’adozione di comportamenti sostenibili e salutari, come 

dimostrato dalle evidenze empiriche nei settori più disparati. 

Nel progetto I-CHANGE, l’impiego del COM-B rappresenta un approccio innovativo per 

affrontare questioni complesse legate ai cambiamenti climatici. L’adozione di questo modello, 

applicato per la prima volta a problematiche come l’esposizione a eventi climatici estremi, le 

ondate di calore e la qualità dell’aria, ha permesso di sviluppare un quadro metodologico 

capace di coniugare la ricerca qualitativa e quantitativa, nonché di coinvolgere le comunità 

locali in modo partecipativo. 

L’efficacia del COM-B nel campo ambientale, quindi, offre una prospettiva promettente per la 

pianificazione di interventi futuri che mirino a promuovere stili di vita pro-ambiente. Tuttavia, 

sarà essenziale continuare a esplorare come il modello possa essere ulteriormente adattato e 

raffinato per affrontare in modo efficace le sfide poste dai cambiamenti climatici. La sua 

capacità di essere declinato in diversi contesti e per diverse finalità lo rende un potente 
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strumento non solo per il miglioramento della salute individuale, ma anche per la protezione 

dell’ambiente e il benessere collettivo. 

1.3 La Citizen Science: Fondamenti, Prospettive e Sfide 

Il capitolo che segue esplora i fondamenti, le prospettive e le sfide della citizen science, un 

metodo di ricerca che coinvolge attivamente cittadini non esperti nella produzione di 

conoscenza scientifica. Nato dall’esigenza di democratizzare la scienza e superare la 

separazione tra esperti e cittadini, questo approccio ha guadagnato rilevanza soprattutto negli 

ultimi decenni. Attraverso l’analisi delle sue caratteristiche principali, questo capitolo offrirà 

una panoramica delle potenzialità e delle criticità della citizen science, evidenziando come essa 

contribuisca alla co-creazione della conoscenza e alla partecipazione attiva dei cittadini nella 

scienza. 

Già durante la Seconda Guerra Mondiale, la Workers’ Educational Association (WEA)5 aveva 

riconosciuto la necessità di diffondere la conoscenza scientifica per aumentare la produttività 

lavorativa e arricchire culturalmente la società. La scienza, inoltre, veniva vista come un 

potente strumento per migliorare la democrazia, nasce quindi un tentativo di superare 

l’ignoranza scientifica diffusa e creare una cittadinanza informata, dove la scienza potesse 

essere accessibile a tutti, non solo agli specialisti.  

All’inizio del XX secolo, la Royal Society6 promosse l’idea che l’accesso pubblico alla scienza 

dovesse servire a migliorare la vita sociale, sottolineando l’importanza della scienza nelle 

decisioni politiche, nella vita quotidiana e nel pensiero contemporaneo. In questo contesto, la 

(non ancora) citizen science si pone come uno strumento fondamentale per colmare il divario 

di conoscenza tra mondo accademico e cittadinanza. 

Nel 1989, per la prima volta appare il termine “citizen science” in un articolo pubblicato sul 

periodico del Massachusetts Institute of Technology “Technology Review” dal titolo “Lab for 

the environment”. In questo articolo, Robert Kerson menzionò tre tipi di “Lab for the 

environment” (Kerson, 1989) che in quel momento erano attivi negli Stati Uniti d’America: 

uno basato sulla comunità che studiava gli inquinanti ambientali, uno di Greenpeace che 

 

5 https://www.wea.org.uk/  

6
 La Royal Society è un’associazione composta da molti dei più eminenti scienziati del mondo ed è la più antica 

accademia scientifica ancora in attività. https://royalsociety.org/  

https://www.wea.org.uk/
https://royalsociety.org/
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sensibilizzava sulla perdita di biodiversità, e uno promosso dall’associazione di ornitologi 

Audubon7. È proprio da Audubon, che raccolse in cinque settimane dati sulle piogge acide 

coinvolgendo 225 società sparse nei 50 stati degli Stati Uniti, che si origina il concetto di 

Citizen Science: coinvolgimento dei cittadini nella produzione di dati scientifici su vasta scala, 

con l’obiettivo di influenzare le politiche pubbliche.  

Da quel momento in poi il concetto di citizen science (CS) ha acquisito crescente rilevanza, 

specialmente negli ultimi decenni, in particolare per il suo ruolo nel coinvolgimento attivo del 

pubblico nella produzione della conoscenza scientifica. In ambito sociologico, vediamo che il 

concetto di citizen science si è sviluppato su due principali fronti (Giardullo, 2023): il primo è 

quello delle Science and Technology Studies (STS), in cui si esplora maggiormente la relazione 

tra tecnoscienza e pratiche quotidiane, fino ad arrivare alle possibilità politiche offerte da forme 

di democrazia partecipata. Il secondo fronte è rappresentato dagli studi sul Public 

Understanding of Science and Technology (PCST), che evidenziano come l’inclusione del 

pubblico possa superare la rigida separazione tra scienza e cittadinanza, favorendo una 

maggiore legittimazione delle innovazioni scientifiche (Stilgoe et al., 2014). 

A partire dagli studi pionieristici nella disciplina STS del sociologo A. Irwin nel 1995, l’idea 

che la scienza e la tecnologia non siano entità separate e distanti dalla società, ma piuttosto 

frutto di attività umane, ha preso piede con forza crescente. Irwin rinconduce le origini del 

proprio pensiero a M. Weber, nel suo celebre concetto della “disincantazione del mondo”, in 

cui sottolinea come la razionalità scientifica possa contribuire al progresso umano, ma anche 

minacciare valori tradizionali e culturali (Irwin, 1995). Analogamente, si riferisce anche a 

pensatori come K. Marx, J. Habermas e M. Marcuse che hanno evidenziato il delicato equilibrio 

tra progresso tecnologico e perdita di valori umani.  

Da un’approfondita revisione della letteratura, emerge in modo evidente non è possibile 

attribuire una definizione univoca e omnicomprensiva alla citizen science poichè in ogni 

contesto assume diverse caratteristiche da problematizzare in esso, essendo una metodologia 

trasversalmente applicabile in molteplici ambiti della società quali scienza, tecnologia, 

innovazione sociale, politica. In questa sede saranno prese in esame e discusse principalmente 

le definizioni e le caratteristiche della citizen science sviluppate in un contesto europeo, legato 

 

7 La National Audubon Society protegge gli uccelli e i luoghi di cui hanno bisogno, oggi e in futuro, in tutto il 

continente americano, utilizzando la scienza, l’advocacy, l’educazione e interventi concreti di conservazione. 

https://www.audubon.org/  

https://www.audubon.org/
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strettamente all’ambiente statunitense, essendo il campo di ricerca della presente tesi stabilito 

nelle attività del Living Lab di Bologna all’interno del quadro del progetto Horizon 2020 “I-

CHANGE”. Non bisogna dimenticare comunque che la citizen science ha una tradizione estesa 

anche in Asia, Sud America e Australia.  

La citizen science, o scienza collaborativa, è un metodo di ricerca che coinvolge persone non 

formate in ambito scientifico (Vohland et al., 2021): le attività di ricerca combinano l’apertura 

dei ricercatori verso il pubblico e le comunità locali con un processo di costruzione della 

cittadinanza scientifica, che favorisce una maggiore accessibilità del sapere scientifico 

tradizionale (Bonney et al., 2014; Riesch & Potter, 2014). L’ECSA, l’European Citizen Science 

Association, definisce questa apertura della scienza verso campi di conoscenza non 

esclusivamente tecnici come un campo sperimentale che adotta modelli alternativi di 

democrazia e produzione di conoscenza pubblica (ECSA, 2023). L’idea di base è costruire 

conoscenze e competenze accessibili e partecipative, producendo nuovi dati, informazioni e 

prospettive, creando domini di conoscenza capaci di cogliere la complessità di fenomeni 

sfaccettati come il cambiamento climatico, le sfide ambientali e i futuri scenari urbani. Alcuni 

accademici descrivono la citizen science come un approccio di crowdsourcing, in cui il 

pubblico è coinvolto nella raccolta e analisi di dati scientifici (Bonney et al., 2016), altri come 

un’opportunità unica per la costruzione di una “nuova scienza”, che si estende geograficamente 

e introduce nuove prospettive nella ricerca (Strasser et al., 2018). Questa democratizzazione 

della conoscenza consente ai cittadini di essere coinvolti in ogni fase del processo scientifico, 

dal design del progetto alla raccolta e analisi dei dati. Ritornando a Irwin (1995, 2015), infine, 

la citizen science viene descritta anche come un’organizzazione autonoma di non-esperti 

coinvolti in cause ambientali, un concetto che ha ispirato altri approcci come la street science 

(Corburn, 2006). 

Come è evidente, diversi contesti e diversi ambiti hanno portato ad una molteplicità di 

definizioni che fanno emergere come la citizen science possa facilmente adattarsi alla 

complessità in cui viene praticata. La definizione varia in base agli obiettivi del progetto, alle 

necessità dei policy maker e dei practictioners, e al contesto socio-culturale in cui viene 

applicata.  

Con l’intento di sistematizzare e istituzionalizzare il metodo, si sono sviluppate in tutto il 

mondo organizzazioni non governative e associazioni di liberi cittadini e professionisti, come 

ad esempio l’European Citizen Science Association (ECSA), ma anche iniziative promosse e 

finanziate dagli stati, come ad esempio citizenscience.gov, piattaforma del Governo degli Stati 
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Uniti d’America per l’implementazione di crowdsourcing data. In ambito europeo, il 

programma EU Horizon 2020 Framework Programme project EU-Citizen.Science8 ha cercato 

promosso la creazione di una piattaforma centrale per la citizen science in Europa per 

condividere risorse, strumenti, linee guida e best practice, migliorando la qualità e l’efficacia 

dei progetti di citizen science su scala internazionale. 

Superando la criticità ontologica di cosa sia la citizen science, ci focalizzaremo qui sugli aspetti 

caratterizzanti, gli aspetti fondamentali e le loro criticità. 

Un contributo cruciale alla formalizzazione della citizen science è stato fornito dell’European 

Citizen Science Association, che ha sviluppato 10 principi fondamentali per guidare l’azione 

di ricercatori e cittadini in questo contesto: 

1. I progetti di scienza partecipativa coinvolgono attivamente i cittadini nell’impresa 

scientifica, generando nuove conoscenze o comprensione. I cittadini possono agire come 

contributori, collaboratori o leader e avere un ruolo significativo nel progetto. 

2. I progetti di scienza partecipativa hanno un reale risultato scientifico, come rispondere a 

una domanda di ricerca o fornire informazioni utili per decisioni di conservazione, gestione o 

politiche ambientali. 

3. Sia i cittadini che gli scienziati professionisti traggono vantaggio dalla partecipazione. I 

benefici possono includere la pubblicazione dei risultati, opportunità di apprendimento, 

soddisfazione personale, benefici sociali e la possibilità di influenzare le politiche. 

4. I cittadini possono partecipare a più fasi del processo scientifico, dal design della ricerca 

alla raccolta e analisi dei dati, fino alla comunicazione dei risultati. 

5. I cittadini ricevono riscontri sull’uso dei loro dati e sugli esiti del progetto. 

6. La scienza partecipativa è un approccio di ricerca con limiti e pregiudizi, che devono essere 

controllati. Tuttavia, offre un’opportunità unica di coinvolgimento pubblico e 

democratizzazione della scienza. 

7. I dati e i meta-dati dei progetti di scienza partecipativa sono resi pubblici e, dove possibile, 

i risultati sono pubblicati in formato open access, salvo questioni di sicurezza o privacy. 

 

8 La European Citizen Science mira a creare una comunità di citizen science globalmente connessa, inclusiva e 

solida, per promuovere il cambiamento sociale in Europa. https://eu-citizen.science/  

https://eu-citizen.science/
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8. I cittadini sono riconosciuti nei risultati del progetto e nelle pubblicazioni. 

9. I progetti di scienza partecipativa sono valutati per i loro risultati scientifici, la qualità dei 

dati, l’esperienza dei partecipanti e l’impatto sociale o politico. 

10. I leader dei progetti considerano le questioni legali ed etiche riguardanti il copyright, la 

proprietà intellettuale e la condivisione dei dati. 

Riflettendo sulle definizioni precedentemente fornite e sul decalogo sviluppato dall’ECSA sui 

principi della citizen science, emergono cinque caratteristiche fondamentali che rappresentano 

al tempo stesso potenzialità e punti di debolezza di questa pratica. Queste caratteristiche 

riguardano i partecipanti, il sapere non-esperto, la partecipazione e l’inclusione, i dati e la 

democratizzazione della scienza. 

In primis va problematizzato il concetto di “cittadino”: questo termine è delicato in quanto 

potrebbe escludere chi non ha cittadinanza formale, sollevando questioni politiche. È superfluo 

ai fini dell’elaborato problematizzare la categoria o concordare su una definizione ontologica 

di cittadinanza (Balibar, 2017).  Il termine “citizen” quindi è utilizzato per indicare chi fa parte 

in generale di una comunità, ma chi partecipa viene definito nella letteratura anche come 

partecipante, hobbista, amatore, non-esperto, collaboratore e sensore umano (Eitzel et al., 

2017).  

La presenza di partecipanti non esperti e volontari, con motivazioni e capacità diverse da quelle 

dei ricercatori professionisti, è uno dei tratti distintivi della citizen science rispetto alla ricerca 

tradizionale. In un progetto di citizen science, si possono trovare coinvolti cinque categorie di 

stakeholder: partecipanti, organizzazioni accademiche, istituzioni governative, associazioni e 

gruppi informali, istituti di conoscenza e industrie (Carayannis et al., 2012; Göbel et al., s.d.). 

Ognuno di questi gruppi ha motivazioni e modalità diverse di approccio, che devono essere 

individuate e integrate per ottenere risultati significativi. La co-produzione è una parte 

integrante di un processo di ricerca partecipativa (Albert et al., 2021), in cui il processo di 

costruzione della conoscenza si fonda su uno scambio reciproco, senza gerarchie o interferenze. 

Diversi tipi di conoscenza, dall’expertise scientifica al sapere locale basato sulle esperienze 

quotidiane, possono contribuire a esplorare una gamma più ampia di opzioni, migliorando 

l’accesso a informazioni o risorse aggiuntive e supportando l’analisi della situazione o dei dati 

specifici. Il contributo dei partecipanti potrebbe fornire informazioni qualitative, includendo 

non solo dati raccolti con attrezzature scientifiche, ma anche informazioni su come la soluzione 

interagisce con l’ambiente circostante. 
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Ogni tipologia di stakeholder è spinta da valori e motivazioni diversi in particolare se si tratta 

di non-esperti volontari; uno dei temi cruciali, quindi, è quello del coinvolgimento dei 

partecipanti. È importante conoscere i cittadini per reclutarli e trattenerli nei progetti di citizen 

science, esplorando le diverse motivazioni che spingono alla partecipazione, che possono 

essere intrinseche o estrinseche (Land-Zandstra et al., 2021). Secondo il framework di 

valutazione per le attività di citizen science sviluppato nel progetto I-CHANGE (Carlone et al., 

2023), le motivazioni per partecipare ad un progetto di citizen science, in particolare in campo 

ambientale, si possono riassumere in 10 principali. Tra le motivazioni intrinseche troviamo 

apprezzamento, realizzazione, riconoscimento del proprio impegno; tra le motivazioni 

estrinseche troviamo obiettivi e timeline di progetto chiari, comunicazione inclusiva, avere uno 

scopo collettivo, possibilità di unirsi ad un gruppo e avere un ruolo definito, che il progetto 

abbia un impatto concreto sulla propria realtà, che i datti prodotti siano aperti e accessibili.  

Sono stati delineati diversi livelli di partecipazione nei progetti di citizen science (Haklay, 

2013), che vanno dal crowdsourcing9 alla extreme citizen science, passando per la scienza 

partecipativa e l’intelligenza collettiva (Lévy, 2002). Mentre il crowdsourcing prevede il 

semplice utilizzo dei partecipanti in quanto raccoglitori di informazioni, l’extreme citizen 

science spinge le comunità a formulare loro stesse le domande di ricerca, strutturare il progetto 

di ricerca, raccogliere i dati ed infine analizzarli, indipendentemente dal loro background o 

livello di istruzione. In questo contesto, la partecipazione può essere guidata sia in modo top-

down che bottom-up, a seconda della natura del progetto, che può essere di contribuzione, 

collaborativo o co-creato. Anche se la maggior parte dei cittadini partecipa solo a fasi 

specifiche della ricerca, come la raccolta dati, i benefici della partecipazione vanno oltre la 

produzione di dati. I cittadini sviluppano nuove conoscenze e motivazioni, contribuendo a un 

processo di apprendimento co-costruito orientato all’azione. Strumenti di co-creazione, come 

il visual thinking, le mappe e i serious game, insieme a infrastrutture come piattaforme online 

e Living Lab, sono fondamentali per garantire flessibilità e trasparenza nel coinvolgimento 

degli attori. Per esempio, nel progetto Horizon2020 “I-CHANGE”, prendendo in 

considerazione alcuni aspetti critici relativi alla partecipazione effettiva e alla comprensione 

(Bonney et al., 2016) delle attività di citizen science proposte, il team di ricerca dell’Università 

di Bologna ha implementato metodologie di “serious game” in aggiunta alle classiche attività 

 

9
 Il crowdsourcing (da crowd “folla” e sourcing “origine”) è lo sviluppo collettivo di un progetto – in genere su 

base volontaria, o su invito – da parte di una moltitudine di persone esterne all’azienda ideatrice (fonte: Wikipedia) 
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di raccolta dati con sensori a basso costo e azioni scientifiche partecipative per individuare gli 

incentivi e le barriere che i cittadini possono incontrare nel muoversi in città utilizzando mezzi 

pubblici invece che privati, per abbassare i livelli di inquinanti dell’aria. Si sottolinea inoltre 

l’importanza di individuare le motivazioni che spingono i cittadini a partecipare, indicando la 

partecipazione discontinua come una delle sfide principali da affrontare (Curtis, 2015). La 

partecipazione attiva dei cittadini non è solo uno strumento di inclusione, ma anche un mezzo 

per superare il paternalismo che talvolta caratterizza il rapporto tra scienziati e non-esperti 

(Giardullo, 2023). 

Da un punto di vista di sociale quindi, la citizen science promuove partecipazione, innovazione 

sociale e una redistribuzione del potere attraverso il community empowerment. Tuttavia, la 

partecipazione volontaria dei cittadini e la mancanza di retribuzione può risultare problematica 

per gruppi sottorappresentati. Il rischio di coinvolgere solo individui già interessati ai temi 

scientifici perpetua disuguaglianze sociali, escludendo comunità marginalizzate. La 

partecipazione ai progetti di citizen science, infatti, è spesso limitata a gruppi sociali 

privilegiati, con un alto livello di istruzione e accesso a reti sociali consolidate, mentre le 

comunità più svantaggiate raramente sono coinvolte in modo significativo. Questo pone 

interrogativi sull’efficacia della citizen science nel raggiungere una vera inclusività. Come 

osservato sia da vari accademici ma anche nell’attività di ricerca esposta in questo elaborato, i 

partecipanti tendono spesso a essere persone giovani, bianche e ben istruite, il che evidenzia 

una discrepanza tra l’idea di inclusività della citizen science e la sua effettiva attuazione. 

Ad esempio, lavorare con gruppi emarginati o socialmente svantaggiati potrebbe richiedere una 

compensazione per il tempo dedicato al progetto, poiché il concetto di volontariato non 

retribuito può risultare inadeguato. L’inclusività è un elemento cruciale affinché la conoscenza 

co-costruita sia rappresentativa ed effettivamente estesa a tutti coloro che sono interessati dal 

problema e viene evidenziato che, nonostante i progressi nella digitalizzazione, le persone 

storicamente escluse continuano a esserlo. Coloro che partecipano maggiormente alla citizen 

science tendono ad avere una buona istruzione, una rete sociale consolidata e a provenire da 

specifici contesti geografici (Pandya, 2012). Pandya ha proposto un framework di inclusività 

che comprende: 1) allineare le necessità della ricerca con gli obiettivi delle comunità locali, 2) 

pianificare un co-management del progetto, 3) coinvolgere la comunità a tutti i livelli, 4) 

incorporare diversi tipi di conoscenza, e 5) disseminare i risultati anche al di fuori delle 

pubblicazioni scientifiche. 
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Quando si parla di scienza poi è cruciale porre l’attenzione sui dati e il loro utilizzo (Lemmens 

et al., 2021): migliorare la terminologia comune, standardizzare i dati e sviluppare software per 

nuove applicazioni è essenziale per rafforzare la citizen science a livello globale e migliorare 

l’interoperabilità dei dati nelle campagne di raccolta. Il modello concettuale proposto dal 

gruppo di ricerca COST Action CA1521210 include anche la creazione di database e schemi 

che supportino una migliore comprensione delle attività e dei task da parte dei nuovi 

partecipanti. La seconda questione riguardante i dati è legata alla qualità. Data l’inclusione di 

cittadini non esperti nei processi di raccolta e analisi, vi è il rischio di compromettere 

l’accuratezza dei dati (Albert et al., 2021). Tuttavia, il valore della citizen science non risiede 

solo nella quantità o nella precisione dei dati raccolti, ma anche nella possibilità di definire 

nuove domande di ricerca e prospettive non considerate dalla scienza tradizionale (Strasser et 

al., 2018). 

In definitiva, la citizen science è un approccio che integra il sapere accademico con la 

conoscenza quotidiana dei cittadini, creando un ambiente di ricerca partecipativo e inclusivo, 

che mira ad affrontare problemi del mondo reale attraverso l’interazione tra scienza, società e 

politica. Questo approccio può avere numerosi benefici per la società, come la promozione 

della democrazia ambientale, l’alfabetizzazione scientifica, l’inclusione dei cittadini e la 

protezione della biodiversità. I partecipanti traggono vantaggio non solo in termini di 

apprendimento scientifico, ma anche di coinvolgimento civico.  

I progetti di citizen science si estendono a varie discipline, come l’epidemiologia o in campo 

medico, coinvolgendo le comunità sia a livello metodologico che pratico. Attualmente, la 

citizen science è particolarmente utilizzata su temi ambientali e crisi climatica, inclusa 

l’esposizione non equa ai rischi ambientali, come vivere vicino a fonti di inquinamento. La 

giustizia ambientale è fondamentale affinché le comunità abbiano il controllo sul proprio 

destino ambientale, piuttosto che esserne private, (Holifield, 2001) e la citizen science ha il 

potenziale di promuoverla su vari livelli, nonostante discutano l’approccio neoliberista che 

sposta la responsabilità dalle istituzioni ai cittadini, come avviene quando le ONG e i governi 

investono nel Sud Globale per promuovere attività di citizen science, senza però effettivamente 

 

10 COST Action CA15212 - Citizen Science to promote creativity, scientific literacy, and innovation throughout 

Europe (CS-EU): l’obiettivo principale era quello di unire le capacità in tutta Europa per indagare ed estendere 

l’impatto degli esiti scientifici, educativi, politici e civici della citizen science, coinvolgendo le parti interessate di 

tutti i settori interessati allo scopo di valutare il potenziale della citizen science come motore di innovazione sociale 

e di transizione socio-ecologica. L’Azione si è conclusa nel 2020 con la pubblicazione del libro “The Science of 

Citizen Science” (Vohland et al., 2021) https://cs-eu.net/  

https://cs-eu.net/
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privarsi del potere decisionale sulle questioni ambientali di quelle comunità (Ceccaroni et al., 

2021). Sebbene siano evidenti diverse sfide, la citizen science può comunque potenziare le 

comunità, aumentando il loro senso di coesione civica e benessere, e permettendo loro di 

guidare il cambiamento. 

La citizen science rappresenta un’opportunità per democratizzare la scienza, favorendo un 

coinvolgimento diretto e partecipativo di un pubblico eterogeneo. Attraverso la co-produzione 

di conoscenza, i cittadini diventano non solo destinatari passivi dei risultati scientifici, ma attori 

attivi nel processo di raccolta ed elaborazione dei dati. L’integrazione di diverse forme di 

sapere, che unisce l’expertise scientifica al sapere locale, è uno dei punti di forza principali di 

questo approccio. Questa sinergia consente di esplorare un ampio spettro di soluzioni e di 

accedere a risorse altrimenti inaccessibili, migliorando la comprensione delle problematiche 

studiate e, di conseguenza, la capacità di risposta delle comunità. In particolare, il 

coinvolgimento attivo nella ricerca permette ai cittadini di comprendere meglio gli impatti dei 

cambiamenti climatici e di adottare comportamenti più consapevoli e sostenibili, contribuendo 

a una transizione ecologica giusta e inclusiva. 

La promozione di un approccio di apprendimento co-progettato migliorerà la conoscenza dei 

cittadini sugli impatti dei cambiamenti climatici e li aiuterà a comprendere come il loro 

comportamento possa fare la differenza per contribuire e partecipare a una transizione giusta e 

inclusiva. Coinvolgendo un pubblico più ampio in vari progetti scientifici, la citizen science 

non solo promuove un senso di impegno comunitario, ma sfrutta anche l’intelligenza collettiva 

di partecipanti eterogenei (Kullenberg & Kasperowski, 2016; Thiel & Fröhlich, 2017).  

L’effettiva realizzazione di questo potenziale deve affrontare diverse sfide. In primo luogo, 

l’inclusività rimane un problema centrale: non tutti i gruppi sociali hanno uguale accesso o 

capacità di partecipare in modo significativo ai progetti di citizen science. Questo aspetto 

rischia di limitare la portata della democratizzazione della conoscenza e di rafforzare 

disuguaglianze preesistenti. Un’altra criticità riguarda la qualità dei dati raccolti, che spesso 

varia in funzione delle competenze e dell’attrezzatura utilizzata dai partecipanti, sollevando 

dubbi sulla loro affidabilità. Infine, la governance dei processi scientifici partecipativi rimane 

un nodo da sciogliere: il rischio è che la partecipazione venga percepita più come un 

meccanismo di controllo istituzionale che come un autentico empowerment comunitario 

(Jasanoff, 2005). Questo è particolarmente evidente nelle situazioni in cui la scienza 

istituzionalizzata impone limiti percepiti dai ricercatori come vincolanti e soffocanti 

(Funtowicz & Ravetz, 1993). 
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Il concetto di undone science (scienza non fatta) evidenzia inoltre come alcune aree di ricerca 

cruciali per la società, in particolare in ambiti ambientali e sanitari, siano spesso trascurate per 

ragioni politiche o economiche (Frickel et al., 2010). La citizen science può agire come una 

risposta a questa mancanza, coinvolgendo i cittadini nel processo decisionale e promuovendo 

la co-creazione di conoscenza su temi di grande rilevanza sociale. Tuttavia, restano aperte 

questioni di giustizia ambientale, poiché le popolazioni più vulnerabili, che sono spesso le più 

colpite dalle crisi ecologiche, rischiano di essere escluse dal dibattito scientifico. 

Guardando al futuro, la ricerca dovrà concentrarsi sullo sviluppo di nuovi modelli di 

partecipazione che possano superare i limiti attuali. Sarà necessario progettare strategie che 

rendano la citizen science più inclusiva, migliorino la qualità dei dati e garantiscano una 

governance più equa e trasparente. Solo in questo modo la citizen science potrà contribuire in 

modo significativo al benessere sociale e all’avanzamento della conoscenza scientifica, 

promuovendo una vera democratizzazione della scienza. 

1.4 Living Lab 

Nel contesto europeo, fino a una decade fa, l’approccio Living Lab è stato principalmente 

utilizzato nella progettazione di innovazioni tecnologiche dell’informazione e delle 

comunicazioni (ICT) (Zavratnik et al., 2019). Venivano definiti come “una metodologia di 

ricerca centrata sull’utente per percepire, prototipare, convalidare e perfezionare soluzioni 

complesse in contesti reali multipli ed evolutivi” (Bergvall-Kåreborn et al., 2009). Attualmente, 

il concetto di living lab sta crescendo in uso e applicazione, specialmente nei progetti legati 

all’ambiente nelle aree urbane, acquisendo varie definizioni e forme. Il principio comune è 

rappresentato dai contesti “reali” e dal coinvolgimento degli stakeholder per co-creare 

innovazioni e/o soluzioni pratiche per problemi ambientali o sociali (Rodrigues & Franco, 

2018). Il contesto locale del living lab sembra essere cruciale, poiché l’idea principale è 

integrare aspetti della sfera contestuale - culturale ed economica (Feurstein et al., 2008), per 

attivare processi di innovazione in quel sistema. 

Tra le possibili definizioni, si presta attenzione all’idea di living lab come piattaforma e rete 

“una piattaforma sociotecnica con risorse condivise, un quadro di collaborazione e un contesto 

di vita reale, che organizza gli stakeholder in un ecosistema di innovazione che si basa su una 

governance rappresentativa, standard aperti e diverse attività e metodi per raccogliere, creare, 

comunicare e fornire nuove conoscenze, soluzioni validate, sviluppo professionale e impatto 
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sociale” (Hossain et al., 2019). D’altra parte, viene attribuita un’importanza rilevante alla 

metodologia, come “ecosistemi di innovazione aperti centrati sull’utente basati su un approccio 

sistematico di co-creazione degli utenti, integrando processi di ricerca e innovazione nelle 

comunità e nei contesti di vita reale. Operano come intermediari tra cittadini, organizzazioni di 

ricerca, aziende, città e regioni per la co-creazione del valore congiunto, la prototipazione 

rapida o la convalida per scalare l’innovazione e le imprese” (European Network for Living 

Labs, ENoLL). Per ultimo, un aspetto importante del living lab è il lato tecnico dell’approccio 

che può promuovere la sperimentazione di nuove tecnologie per la progettazione di soluzioni 

per sfide attuali come il cambiamento climatico. Per questa ragione, il living lab rappresenta 

uno strumento adatto per testare le nuove tecnologie, ma anche come ambiente per processi di 

consapevolezza, educazione e empowerment per cittadini, utenti urbani e stakeholder. 

Le caratteristiche innovative dei living lab risiedono nell’approccio contestuale della vita reale. 

Per costruire un living lab, si mira a creare uno spazio fisico o virtuale per affrontare i problemi 

in questione (Hossain et al., 2019). L’approccio che privilegia il contesto di vita reale alimenta 

il processo di innovazione utilizzando risorse economiche, ambientali e culturali e fornisce 

soluzioni localmente adattate coinvolgendo practictioner e altri stakeholder associati a quel 

contesto. In questo scenario, la co-creazione è vista come l’elemento tipico nel concetto di 

living lab (Zavratnik et al., 2019). 

La co-creazione non può essere ridotta a una singola definizione univoca, poiché è un concetto 

che attraversa diverse discipline ed è impiegato per una molteplicità di aree, difficili da 

ricondurre a un singolo tema. Il processo di co-creazione si basa su un approccio partecipativo 

e inclusivo che mira a stimolare la creatività collettiva al fine di sviluppare congiuntamente 

un’innovazione basata sul luogo o una soluzione per un problema (Soini et al., 2023). I metodi 

promuovono il coinvolgimento di una vasta gamma di stakeholder, in un processo collaborativo 

e iterativo per identificare sfide e soluzioni su un tema specifico, basandosi sull’idea che ogni 

persona è esperta su un problema o un altro, prima di tutto nella propria vita. 

Tenendo conto del collegamento tra living lab e co-creazione, sottolineiamo che il contesto in 

cui il living lab è concepito e implementato gioca un ruolo centrale nel successo o nel fallimento 

della co-creazione. Infatti, aspetti sociali e culturali, dinamiche di gestione e governance, e 

ambiente naturale e territoriale potrebbero influenzare non solo i risultati delle attività del LL, 

ma anche l’efficacia e l’accettazione del processo di co-creazione e dei suoi risultati, e 

viceversa.  
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I living lab comprendono diversi contesti sociali e promuovono attività che i cittadini sono 

spinti a implementare al fine di migliorare le loro condizioni di vita quotidiane insieme a diversi 

stakeholder della società civile come organizzazioni non governative, aziende e 

amministrazioni (Nyström et al., 2014). Inoltre, diversi attori come utenti e fornitori, abilitatori 

e utilizzatori agiscono in living lab in uno spazio di test, convalida, sviluppo e co-creazione di 

progetti commerciabili e non commerciabili (Leminen et al., 2017).  

Sono cinque i principi di base comuni a tutti i living lab (Bergvall-Kåreborn et al., 2009): 

trasparenza, influenza, realismo, valore e sostenibilità. Insieme a questi principi, i living lab 

includono una serie di caratteristiche come l’infrastruttura tecnologica, l’ecosistema degli 

stakeholder, i processi di innovazione aperta, l’approccio progettuale incentrato sull’uomo, il 

coinvolgimento della comunità e il miglioramento dell’ambiente naturale degli utenti.    

Due principali paradigmi, infine, definiscono un living lab: il paradigma dell’open innovation 

e il paradigma dell’user-centered innovation.   

Nel paradigma dell’open innovation, i living lab sono l’espressione di team multidisciplinari 

che collaborano per innovare insieme (open innovation network) con una prospettiva 

fortemente incentrata sul consumatore (Bergvall-Kåreborn et al., 2009). La principale 

differenza tra un open innovation network caratteristico di questo framework e un modello di 

business di open innovation è individuata dal target di processo, nel secondo caso orientato alla 

costruzione di un prodotto (Rits et al., 2015) profittevole spendibile nel mercato economico 

(Chesbrough, 2003). 

Il paradigma dell’user-centered innovation, conosciuto anche come client active paradigma 

(CAP), al contrario implica che l’utente prenda l’iniziativa in una o più fasi del processo di 

innovazione. Il living lab è un intermediario di innovazione della comunità che si muove in un 

ambiente di vita reale e coinvolge utenti con molteplici conoscenze, esperienze e idee con un 

approccio centrato sull’utente (Rits et al., 2015).  

Hossain et al. (2019) identificano attraverso una revisione estesa della letteratura sette 

caratteristiche principali che sono affrontate trasversalmente da tutti gli autori citati 

nell’articolo:  

− Ambiente reale. Facendo riferimento al contesto della vita quotidiana in cui vengono 

evidenziati bisogni, preferenze e aspettative per le attività di innovazione rilevanti per 

i diversi stakeholder.  Come già anticipato, l’ambiente reale è un elemento fondante 

della metodologia living lab, contribuendo a fornire spunti contestuali in grado di 
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orientare gli interventi strutturanti e socio-tecnici volti ad attivare processi di 

innovazione.  Il concetto   di “context matters” diventa centrale nella pianificazione di 

living lab e delle sue iniziative locali; 

− Stakeholder. Questa categoria identifica un gruppo eterogeneo di partecipanti al living 

lab. Ogni gruppo di stakeholder può svolgere un ruolo diverso e funzionale 

nell’implementazione delle attività ed è questo il motivo per cui è essenziale capire 

quale contributo ogni gruppo di stakeholder può dare al processo; 

− Attori chiave: abilitatori, fornitori, utenti, utilizzatori (Nyström et al., 2014); 

− Ruoli degli utenti: informatore, tester, collaboratore e co-creatore (Leminen et al., 

2014); 

− Ruoli dei partecipanti: sostenitore, fornitore di accessori, costruttore, collaboratore, 

coordinatore, co-creatore, facilitatore, gatekeeper, informatore, ispiratore, messaggero, 

orchestratore, pianificatore, produttore, tester, webber11 (Nyström et al., 2014); 

− Attività: a seconda degli obiettivi degli attori partecipanti, i living lab promuovono 

diversi tipi di attività di co-innovazione e co-produzione che in condizioni reali testano 

soluzioni su misura per gli utenti. Le attività sono suddivise in esplorazione, scoperta e 

generazione di conoscenze e competenze, sfruttamento, implementazione e produzione 

di nuovi servizi / prodotti (Almirall & Wareham, 2011);  

− Modello di business: grazie alla flessibilità delle attività e all’approccio locale dei living 

lab, le piccole e medie imprese (PMI) potrebbero adottare questo tipo di organizzazione 

e infrastruttura per innovare i loro modelli di business. L’integrazione dell’approccio 

del laboratorio vivente nella ricerca del modello di business porta un’innovazione più 

sistemica grazie al coinvolgimento degli stakeholder e degli utenti, compresa la 

sperimentazione e la convalida della vita reale (Rits et al., 2015); 

− Approcci, metodi e strumenti.  Sebbene gli approcci alla conduzione di un living lab 

possano essere vari e di diversa ispirazione, due approcci sono i più utilizzati: un 

approccio basato sul coordinamento, con processi top-down o bottom-up, e un 

approccio partecipativo. All’interno della partecipazione possiamo distinguere 

l’approccio di inalazione in cui il driver principale è soddisfare le esigenze del gruppo 

di guida e l’approccio di espirazione in cui l’obiettivo è soddisfare i bisogni di tutte le 

parti interessate (Leminen et al., 2017). Con l’obiettivo generale di portare 

 

11 Webber: letteralmente, “tessitore di reti”, può essere tradotto con “esperto di costruzione di network”. 
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l’innovazione sociale in un contesto reale, i metodi utilizzati puntano sempre sul 

coinvolgimento e sulla partecipazione. Ad esempio, un metodo più orientato al design 

può essere utilizzato per trovare nuove soluzioni, ma anche metodologie di innovazione 

etnografica e di lead user. Infine, ogni metodo porta con sé diversi strumenti che vanno 

dalla raccolta e analisi dei dati, questionari, focus group e osservazioni;  

− Risultati.  Tra i possibili risultati ottenibili nei living lab, tre principali risultati attesi 

possono essere trovati alla fine dei processi di co-creazione attivati (Hossain et al., 

2019):   

o Risultati di innovazione tangibile, quando ci si riferisce a ogni risorsa fisica e 

quantificabile prodotta nel processo: prototipi, prodotti, sistemi e soluzioni. 

o Risultati di innovazione intangibile. Strettamente legato alla prima categoria, 

questo risultato include tutte le risorse intellettuali e non quantificabili che i 

processi hanno abilitato: capitale umano, idee e proprietà intellettuale.  

o Diversità dell’innovazione. Più legata a un’idea generale di risultato, questa 

categorizzazione intende definire la capacità innovativa inerente al processo di 

co-creazione. Pertanto, non è un risultato immediatamente misurabile, ma una 

trasformazione del paradigma e del campo in cui avviene. Può essere 

un’innovazione incrementale, un processo capace di migliorare l’esistente, cioè 

aumentare l’innovatività di qualcosa che già esiste. Oppure può riferirsi a 

un’innovazione radicale, in grado di dare origine a nuovi paradigmi di 

innovazione (tecnologica, sociale, culturale) creando un cambiamento 

significativo nell’affrontare e risolvere i problemi che sono oggetto del living 

lab.   

− Sostenibilità.  Il tema della sostenibilità appare centrale in diverse iniziative, 

principalmente impiegando i living lab come piattaforme per supportare le attività volte 

al guidare i cittadini attraverso una transizione ambientale e sociale al fine di 

raggiungere migliori livelli di vita quotidiana.    

Non esiste una chiara distinzione tra i punti di forza e di debolezza dell’approccio del 

laboratorio vivente in quanto possono essere direttamente ricondotti ai metodi e ai concetti 

fondanti dei living lab stessi e dipendono fortemente dal tipo e dal contesto in cui operano 

(Hossain et al., 2019). La prima sfida è la natura temporanea dei living lab, che raramente viene 

sviluppata con obiettivi a lungo termine. Lo studio condotto nel 2022, presso il Bologna Living 
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Lab, mostra però quanto sia importante per i partecipanti avere una timeline di progetto chiara 

e definita al fine di aumentare la frequenza di partecipazione (Carlone et al., 2023).  

Da un punto di vista concettuale, la caratteristica multidisciplinare e multi-stakeholder che 

costituisce un punto di forza indiscusso dell’approccio può portare anche a una mancanza di 

governance chiara e definita.  Inoltre, legata alla stessa caratteristica è la difficoltà nella scelta 

del gruppo di stakeholder coinvolti. Sembra avere una rilevanza significativa per l’attenzione 

alle barriere strutturali, procedurali e personali per un’efficace partecipazione degli stakeholder 

(Abernethy et al., in revisione).  

Infine, la mancanza di standardizzazione, la mancanza di efficienza delle attività innovative e 

la forte dipendenza da fondi (per lo più pubblici) rendono l’approccio living lab gravemente 

carente nella sostenibilità finanziaria e nei processi di scale-up (Gualandi & L. Romme, 2019).  

1.4.1 Bologna Living Lab 

Il progetto I-CHANGE nasce dalla consapevolezza che le iniziative di citizen science, o scienza 

partecipativa, possano rappresentare una leva cruciale per promuovere cambiamenti 

comportamentali collettivi in risposta alle sfide ambientali globali. Al centro di questo 

approccio vi è l’idea che coinvolgere attivamente i cittadini nella raccolta di dati e nel 

monitoraggio delle condizioni ambientali e socio-economiche sia fondamentale per 

sensibilizzare la popolazione sui rischi del cambiamento climatico e, al contempo, favorire la 

resilienza di comunità urbane e rurali. In particolare, il progetto mira a dotare i cittadini di 

strumenti innovativi e personalizzati, come applicazioni e sensori economici ma affidabili, per 

raccogliere dati rilevanti sulle condizioni atmosferiche, la qualità dell’aria, le alte temperature, 

l’inquinamento e l’impronta di carbonio. L’obiettivo è quello di creare un quadro operativo che 

permetta di quantificare questi fenomeni all’interno di contesti urbani concreti e tangibili, 

offrendo ai cittadini e ai consumatori informazioni personalizzate e pertinenti per comprendere 

meglio l’impatto delle loro azioni quotidiane sull’ambiente. 

Un aspetto distintivo di I-CHANGE è l’approccio che integra la scienza partecipativa con l’uso 

di tecnologie moderne, promuovendo la partecipazione attiva e proattiva dei cittadini in un 

processo di apprendimento continuo. L’idea è che i cittadini non siano meri osservatori passivi 

delle questioni ambientali, ma attori centrali nel processo di raccolta, analisi e interpretazione 

dei dati. Questo coinvolgimento attivo contribuisce non solo a migliorare la consapevolezza 

ambientale, ma anche a modellare nuove abitudini e comportamenti che possano ridurre 
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l’impronta di carbonio e aumentare la resilienza contro eventi climatici estremi, come 

inondazioni, siccità e picchi di calore. 

Il progetto si articola attraverso una rete di Living Lab, piattaforme partecipative distribuite in 

otto città nel mondo, sei delle quali europee (Amsterdam, Barcellona, Bologna, Dublino, 

Genova e Hasselt) e due in paesi extraeuropei (Gerusalemme in Asia occidentale e 

Ouagadougou in Africa occidentale). Questi Living Lab sono laboratori urbani e comunitari 

dove cittadini, ricercatori, enti locali e altre parti interessate collaborano per affrontare sfide 

ambientali specifiche. Ogni Living Lab adatta le attività di citizen science alle caratteristiche e 

ai bisogni delle comunità locali, sperimentando soluzioni che possano avere un impatto diretto 

e positivo sulla qualità della vita dei cittadini. Tali laboratori funzionano come piattaforme 

collaborative in cui si sviluppano soluzioni innovative e pratiche, co-progettate con i cittadini, 

per affrontare problematiche come l’inquinamento atmosferico, la mobilità sostenibile, il 

risparmio energetico e l’adattamento ai cambiamenti climatici. 

Il Living Lab di Bologna rappresenta un esempio particolarmente significativo di questa 

impostazione. Fondato nel 2016 dal Dipartimento di Fisica e Astronomia dell’Università di 

Bologna, in collaborazione con l’Agenzia Regionale per la Protezione dell’Ambiente e il 

Comune di Bologna, il Living Lab ha iniziato le sue attività nel quadro del progetto europeo 

iSCAPE. Bologna, situata nella Pianura Padana, è una delle città italiane maggiormente colpite 

dall’inquinamento atmosferico, con particolari criticità legate all’accumulo di polveri sottili e 

all’aumento delle temperature estive, spesso oltre la soglia del caldo estremo. La città 

rappresenta quindi un contesto ideale per testare iniziative di mitigazione del cambiamento 

climatico, e il Living Lab di Bologna si è focalizzato fin da subito su progetti di riforestazione 

urbana e piantumazione di alberi, una strategia che si è dimostrata efficace nel migliorare la 

qualità dell’aria e nel mitigare il calore urbano. 

Nel quadro del progetto I-CHANGE, il Living Lab di Bologna ha ampliato ulteriormente le 

sue attività, coinvolgendo i cittadini nel monitoraggio dell’aria, utilizzando sensori a basso 

costo distribuiti per le diverse zone della città. Questi dispositivi, facili da utilizzare ma 

altamente affidabili, permettono ai cittadini di raccogliere dati in tempo reale 

sull’inquinamento atmosferico, promuovendo una maggiore consapevolezza dei problemi 

ambientali e stimolando cambiamenti comportamentali concreti. 

Un altro tema centrale affrontato dal Living Lab di Bologna è quello della mobilità sostenibile. 

Nel 2016, nell’ambito del progetto iSCAPE, è stato avviato uno studio su come le politiche di 
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gestione del traffico possano contribuire a ridurre l’inquinamento atmosferico, non solo nel 

presente, ma anche in scenari futuri legati ai cambiamenti climatici. Queste analisi proseguono 

anche con il progetto I-CHANGE, dove il Living Lab ha introdotto attività di “serious gaming” 

per sensibilizzare la cittadinanza sull’importanza della pedonalizzazione del centro città e del 

potenziamento dei trasporti pubblici. I serious game utilizzano il gioco come strumento di 

apprendimento, facilitando il trasferimento di messaggi e stimolando la partecipazione attiva 

attraverso dinamiche ludiche. In questo modo, i cittadini sono incoraggiati a riflettere su 

questioni complesse, come l’inquinamento e la mobilità sostenibile, in un contesto di 

apprendimento condiviso e divertente. 

Il Living Lab di Bologna si distingue dunque per il suo ruolo nel promuovere la co-creazione 

di conoscenza tra cittadini e ricercatori, favorendo un dialogo aperto e orizzontale. La citizen 

science qui non è solo uno strumento per raccogliere dati, ma diventa un metodo per costruire 

nuove forme di resilienza urbana e sociale, basate su una maggiore consapevolezza delle sfide 

ambientali e sulla partecipazione attiva. Il coinvolgimento dei cittadini non solo arricchisce il 

processo di ricerca con dati empirici, ma contribuisce anche a costruire un senso di 

appartenenza e responsabilità verso l’ambiente urbano. Attraverso questo approccio, il progetto 

I-CHANGE, e in particolare il Living Lab di Bologna, si propongono di creare una nuova 

cultura della sostenibilità, in cui i cittadini diventino protagonisti del cambiamento e attori 

consapevoli nella transizione verso una società più equa e rispettosa dell’ambiente.
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CAPITOLO 2 

L’obiettivo di questo capitolo è proporre uno strumento interdisciplinare per la valutazione dei 

cambiamenti nello stile di vita, basato su un quadro metodologico ben consolidato: il modello 

COM-B (Michie et al., 2011). Questo modello, ampiamente riconosciuto nel campo del 

cambiamento comportamentale legato alla salute, è qui adattato per promuovere 

consapevolezza ambientale e comportamenti sostenibili in risposta alle sfide del cambiamento 

climatico.  

Allo scopo di rispondere alla domanda di ricerca principale, cioè comprendere se e come la 

partecipazione ad un progetto di Citizen Science possa influire nell’acquisizione di uno stile di 

vita più sostenibile, è stato sviluppato il Quadro di Valutazione del Cambiamento 

Comportamentale (Carlone et al. 2023). Questo quadro di lavoro è stato proposto prima come 

disegno di ricerca e successivamente implementato e testato anche in altri Living Lab 

partecipanti al progetto I-CHANGE fino ad imporsi come strumento comune per l’intero 

progetto.  

Il framework presentato si articola in due fasi principali, come presentato in Fig. 2.1. 

 

Figura 2.1 - Quadro di Valutazione del Cambiamento Comportamentale costruito sugli indicatori COM-B e applicato alle 

attività di citizen science (Carlone et. al., 2023) 

 

La prima fase consiste nella progettazione e nella somministrazione di un questionario pilota, 

sviluppato a partire da una revisione della letteratura e dai principi del modello COM-B. Questo 

questionario ha l’obiettivo di identificare i principali elementi comportamentali rilevanti per i 

gruppi di riferimento. Le motivazioni principali di questa scelta sono due: in primis, come 

vedremo successivamente, il modello COM-B si compone di 3 determinanti, 6 dimensioni e 
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35 sottodimensioni, frutto della sintesi della letteratura esistente in ambito ambientale e 

cambiamento comportamentale, ma mai prima d’ora testate in modo empirico; quindi, un 

primo vaglio era necessario per osservare quanto le variabili individuate fossero importanti a 

livello di contesto locale. Il secondo motivo è di natura utilitaristica: le 35 sotto-dimensioni, 

con le relative 35 domande, non era chiaro se sarebbero state in grado di esprimere in modo 

comprensibile ai partecipanti del questionario i concetti che le sotto-dimensioni 

rappresentavano, presentando la necessità a volte anche di dover essere svolte su più domande 

aumentando quindi l’estensione del questionario. Un elevato numero di domande in un 

questionario aumenta il rischio di abbandono e quindi del non completamento dello stesso.  

Date queste premesse, partendo da un questionario pilota (con solamente 35 domande) si è 

proceduti con la selezione successiva delle sotto-dimensioni che da un punto di vista statistico 

sembravano più rilevanti nel contesto di Bologna e del Bologna Living Lab. 

Questi elementi rappresentano i pilastri attorno ai quali viene progettato uno strumento di 

valutazione più snello per la seconda fase del Quadro di Valutazione del Cambiamento 

Comportamentale, che consenta di monitorare i cambiamenti comportamentali. Il secondo 

questionario è più semplice e meno oneroso rispetto al sondaggio pilota, che richiede una 

maggiore complessità e un tempo di compilazione più lungo.  Gli elementi selezionati servono 

anche come guida per l’implementazione di attività mirate, come la citizen science, facilitando 

l’elaborazione di strategie concrete per aumentare la consapevolezza climatica e incoraggiare 

cambiamenti significativi.  

La seconda fase prevede quindi un processo iterativo che include la somministrazione del 

questionario rielaborato prima e dopo le attività, sia a un gruppo di partecipanti attivi sia a un 

gruppo di controllo con caratteristiche simili.  La reiterazione è necessaria per valutare i 

cambiamenti comportamentali indotti dalle attività di sensibilizzazione e partecipazione e 

rimodellarle quindi a seconda degli obiettivi di intervento che si vogliono raggiungere. 

L’analisi dei risultati consente di misurare l’impatto delle iniziative di citizen science, 

evidenziando i cambiamenti nelle percezioni, nelle conoscenze e nei comportamenti dei 

partecipanti. I dati raccolti forniscono inoltre indicazioni utili per ottimizzare le strategie e per 

progettare interventi sempre più efficaci.   

Come si vede dallo schema, nella seconda fase tra una somministrazione del questionario e 

quella successiva è stata condotta l’attività di citizen science. Le attività di citizen science 

all’interno del progetto I-CHANGE sono state multiple: misurazione di inquinanti dell’aria 
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tramite economici sensori di rilevazione della qualità dell’aria sia in-door che out-door, 

campagne di raccolte dati riguardo alla biodiversità in città. In questa tesi però analizzeremo 

solamente i dati raccolti sul tema della mobilità sostenibile e in particolare le attività del serious 

game “Mani in Mappa!” (di seguito MIM), che si differenzia dalle altre iniziative di citizen 

science poiché low-tech e caratterizzato da un alto potenziale partecipativo. Con MIM si è 

tentato un approccio innovativo, integrando i serious games legati alla mobilità (Paranthaman 

et al., 2019; Yang et al., 2021) con strumenti di spazializzazione della ricerca e raccolta di dati 

qualitativi attraverso la partecipazione attiva dei soggetti coinvolti. Questo serious game 

cartografico è stato ideato con l’obiettivo di coinvolgere i cittadini in modo interattivo, 

utilizzando un approccio PGIS (Participatory Geographic Information Systems) per raccogliere 

dati relativi alla mobilità urbana. Il formato scelto, basato su mappe cartacee, ha permesso ai 

partecipanti di tracciare percorsi, segnalare ostacoli e individuare aspetti critici delle 

infrastrutture. Oltre alla semplice raccolta di informazioni, MIM ha avuto lo scopo di 

promuovere un processo di apprendimento riflessivo, volto a sviluppare competenze analitiche 

e critiche sui temi della mobilità urbana, con particolare attenzione agli ostacoli e alle 

opportunità per scelte di mobilità sostenibile. La fase di discussione successiva al gioco è stata 

utilizzata per condividere le riflessioni emerse nel gruppo di lavoro e per proporre strategie o 

interventi volti a superare le difficoltà legate alla mobilità pubblica e sostenibile, incentivando 

cambiamenti comportamentali verso pratiche di mobilità più consapevoli e rispettose 

dell’ambiente. 

In itinere poi, si è scelto di completare la ricerca quantitativa con un approccio anche 

qualitativo, tramite interviste in profondità e focus group. L’integrazione della ricerca 

qualitativa ha favorito la riflessione sulle abitudini di mobilità di diversi gruppi sociali, 

sull’accesso alle infrastrutture e sulle criticità legate alla mobilità sostenibile, quali il trasporto 

pubblico urbano, la pedonalità e il ciclismo.  

Questo framework rappresenta una sfida ambiziosa, in quanto richiede di combinare la 

contestualizzazione delle azioni nei territori specifici con la necessità di standardizzare processi 

e strumenti per valutare l’impatto complessivo delle azioni di citizen science. L’applicazione 

del modello COM-B, pur essendo un adattamento proveniente da altri contesti di ricerca, offre 

un’opportunità unica per esplorare e implementare strategie di cambiamento comportamentale 

orientate alla sostenibilità ambientale.   
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2.1 Metodi quantitativi: il questionario 

Il modello COM-B rappresenta il fulcro della Behavior Change Wheel (BCW) e si configura 

come uno strumento potente per identificare i fattori modificabili che influenzano i 

comportamenti target, agendo sia come ostacoli e resistenze sia come catalizzatori per il 

cambiamento. Questo approccio si rivela particolarmente utile nel promuovere stili di vita 

sostenibili, in quanto permette di analizzare i diversi determinanti del comportamento e di 

progettare interventi mirati ed efficaci. 

Per comprendere meglio il funzionamento del modello, si può ricorrere a un esempio pratico: 

l’adozione di modalità di trasporto sostenibili come la mobilità dolce e condivisa. In un 

contesto specifico, un gruppo sociale potrebbe aver bisogno di migliorare prevalentemente la 

propria capacità fisica per utilizzare una bicicletta come mezzo per recarsi al lavoro. In altre 

situazioni, come in una città dominata dall’uso dei mezzi privati, il cambiamento potrebbe 

richiedere un intervento infrastrutturale, che rappresenta un’opportunità sociale essenziale. In 

quest’ultimo caso, la costruzione di piste ciclabili o di infrastrutture dedicate può fornire il 

supporto necessario per incoraggiare l’adozione della bicicletta. Pertanto, il modello COM-B 

diventa uno strumento chiave per identificare e affrontare i determinanti più rilevanti, ponendo 

le basi per interventi di cambiamento comportamentale mirati ed efficaci. 

Nel presente studio, il modello COM-B viene applicato e validato per esaminare come capacità, 

opportunità e motivazione influenzino collettivamente adolescenti e giovani adulti, 

determinando la loro adozione di stili di vita sostenibili e di abitudini di consumo responsabili. 

Questo focus risponde alla necessità di sviluppare un approccio sistematico per valutare e 

verificare le componenti del framework di cambiamento comportamentale scelto dal 

partenariato del progetto I-CHANGE. Tale approccio è stato implementato attraverso l’uso del 

questionario come strumento principale per la raccolta e l’analisi dei dati. 

Prima di procedere con la descrizione del questionario, è importante chiarire il processo che ha 

portato alla sua realizzazione e consolidamento. In una prima fase, si è esaminato l’utilizzo del 

modello COM-B in diversi settori di ricerca, con particolare attenzione a come esso sia stato 

applicato e adattato. Dall’analisi della letteratura è emerso che il framework è stato inizialmente 

sviluppato e largamente impiegato nel campo medico. Tra gli ambiti di applicazione più 

comuni, si segnalano: il cambiamento dei comportamenti alimentari per promuovere una dieta 

sana (Timlin et al., 2021);  l’educazione delle madri all’allattamento al seno (Kim et al., 2016); 

l’incremento dell’attività fisica per uno stile di vita più sano (Howlett et al., 2019).   



52 

In tutti questi casi, il metodo di ricerca principale consisteva nella somministrazione di 

questionari progettati per esplorare i tre indicatori del modello (capacità, opportunità, 

motivazione). Le domande erano strutturate in modo da indagare a fondo i comportamenti 

target, permettendo una descrizione accurata delle dinamiche alla base del cambiamento. In 

alcuni studi, tali questionari sono stati impiegati in trial clinici estesi nel tempo, mentre in altri 

casi il COM-B è stato utilizzato come strumento di analisi ex post, valutando l’efficacia degli 

interventi condotti (Willmott et al., 2021). 

Uno studio particolarmente rilevante, pubblicato nel 2023, ha esplorato per la prima volta l’uso 

della Behavior Change Wheel e del modello COM-B in un contesto ambientale (Kureshi et al., 

2023). Lo studio si è concentrato sul design di un intervento mirato a incentivare l’apertura 

delle finestre in ambienti poco areati, per ridurre la concentrazione di inquinanti indoor. I 

risultati hanno dimostrato che la pianificazione dell’intervento basata sul BCW e sul COM-B, 

che integra motivazioni, capacità e opportunità, è stata significativamente più efficace rispetto 

agli approcci tradizionali basati esclusivamente su informazione e educazione. I ricercatori 

hanno evidenziato che l’acquisizione del comportamento positivo è aumentata grazie a questa 

metodologia. Questo precedente ha offerto un supporto teorico e pratico per proseguire 

l’applicazione del framework COM-B nel progetto I-CHANGE. 

L’utilizzo del COM-B consente di andare oltre il semplice approccio informativo, 

evidenziando l’importanza di un’analisi sistematica e mirata dei determinanti del 

comportamento. L’impiego del questionario come strumento di indagine si è dimostrato 

fondamentale per comprendere le dinamiche comportamentali e progettare interventi su 

misura.  

La struttura del questionario è stata sviluppata integrando il modello COM-B con il Theoretical 

Domains Framework (TDF) (Atkins et al., 2017; Timlin et al., 2021). Il TDF, un quadro di 

riferimento ampiamente riconosciuto e influente nel campo del cambiamento 

comportamentale, incorpora i concetti di dimensioni e sotto-dimensioni per chiarire i tre 

determinanti del modello COM-B. 

Queste dimensioni e sotto-dimensioni comprendono vari fattori che influenzano il 

comportamento, tra cui conoscenze, competenze, credenze sulle capacità, influenze sociali e 

contesto ambientale e risorse. La Figura 2.2 riassume le dimensioni e le sotto-dimensioni 

utilizzate in questo questionario.  
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Figura 2.2 - Determinanti, dimensioni e sotto-dimensioni del COM-B model utilizzate nella costruzione del questionario di 

valutazione del cambiamento comportamentale nel progetto I-CHANGE 

Per affrontare la complessità dei determinanti del modello COM-B, è stata effettuata una 

transizione dai concetti astratti (determinanti) alle loro proprietà definitorie (dimensioni e sotto-

dimensioni), seguita dall’operazionalizzazione di queste proprietà, caratterizzandole attraverso 

variabili statistiche categoriche ordinali, le domande del questionario. Per tradurre 

empiricamente i determinanti del modello COM-B, sono stati stabiliti indici che rappresentano 

ciascun determinante (Capacità, Opportunità, Motivazione, Comportamento), secondo la 

Figura 2.2. Ogni indice è stato derivato aggregando le dimensioni rilevanti, che a loro volta 

sono state ottenute aggregando le sotto-dimensioni e le corrispondenti domande del 

questionario, nel tentativo di stabilire un collegamento tra la domanda, come variabile 

statistica, e il determinante in studio (Corbetta et al., 2001). 

Questa procedura di costruzione degli indici è stata necessaria per poter in modo più lineare 

andare poi ad analizzare i risultati del questionario seguendo il metodo proposto da Corbetta. 

La costruzione degli indici è stata sviluppata secondo in tre fasi. Nella prima fase, le domande 

del sondaggio sono state aggregate sommando aritmeticamente i rispettivi valori della scala 

Likert, a condizione che soddisfacessero due criteri  (Nobile, 2024): (i) prossimità semantica 

(nel nostro caso, domande che rientrano nello stesso determinante secondo Carlone & Tondini, 

2022) e (ii) lo stesso numero di modalità. In questo lavoro sono state utilizzate solo due scale: 

a 5 modalità (da 0 a 4) e a 2 modalità (risposte binarie: 0 o 1). Le somme risultanti sono state 

poi normalizzate ottenendo indici nell’intervallo da 0 a 1 utilizzando la formula: Vnorm=(V-

Vmin)/(Vmax-Vmin), dove Vmin e Vmax sono i valori massimo e minimo teoricamente 
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possibili che si possono ottenere sommando le modalità. Gli indici ottenuti (per le due diverse 

modalità) sono stati poi mediati per ottenere un valore dell’indice nell’intervallo da 0 a 1. 

La terza fase ha comportato la definizione delle classi per la categorizzazione dei determinanti 

del modello COM-B. In particolare, sono state definite cinque classi, che vanno dal valore 

ordinale più basso al più alto: molto basso (0-0.2), basso (0.2-0.4), medio (0.4-0.6), alto (0.6-

0.8), molto alto (0.8-1.0). 

Questa metodologia ha permesso la creazione di un indice empirico strutturato e coerente, 

facilitando l’analisi statistica e l’interpretazione dei risultati all’interno del quadro teorico del 

modello COM-B (Nobile, 2024). 

La scelta di progettare il questionario e orientare l’analisi dei dati verso questo quadro teorico 

ha una spiegazione duplice: da un lato, le tre dimensioni di COM-B sono state ripercorse per 

strutturare le aree da indagare per identificare i fattori più suscettibili di influenzare un 

cambiamento comportamentale. Dall’altro, abbiamo utilizzato il modello COM-B per 

esplorare, esaminare e prioritizzare i fattori e le caratteristiche da considerare quando si 

valutano gli esiti e gli impatti delle attività di citizen science.  

2.1.1 Struttura del questionario 

A seconda della fase di ricerca (1° o 2° fase del Quadro di Valutazione del Cambiamento 

Comportamentale) sono stati somministrati questionari con domande specifiche diverse ma che 

presentano la stessa struttura sul piano metodologico.  

Indipendentemente dalla fase in cui è somministrato, il questionario è strutturato in quattro 

sezioni principali: a) Sezione sociodemografica, b) Sezione consapevolezza del cambiamento 

climatico, c) Sezione relativa all’area di azione, d) Sezione sulla citizen science. 

La sezione socio-demografica delinea i partecipanti per genere (donna, uomo, non binario, 

preferisco non dirlo), età (>17, 18-25, 26-35, 36-45, 46-55, 56-75, 76<), livello di educazione 

(primaria, secondaria, laurea triennale, laurea magistrale/master, dottorato), attuale impiego. 

Questa sezione era stata inserita come prima nel questionario pilota, ma è stata poi spostata in 

fondo e obbligatoria nelle successive versioni per abbassare il rischio di abbandono della 

compilazione e soprattutto per fare in modo che le ultime risposte al questionario fondamentali 

per la ricerca non soffrissero di “stanchezza” data dalla lunghezza del questionario stesso. 
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Per quanto riguarda la sezione sulla consapevolezza del cambiamento climatico, il questionario 

pilota risulta distinto dal questionario della seconda fase. Questa distinzione troverà riscontro 

anche nella presentazione dei risultati.  

Nel questionario pilota, una domanda introduttiva su come le persone percepiscono se il loro 

comportamento ha un impatto sull’ambiente ha consentito di mappare la 

consapevolezza/conoscenza dei partecipanti sui cambiamenti climatici. La scala Likert varia 

da “Nessun effetto” a “Effetto significativo”. Tale domanda generava un meccanismo selettivo 

di valutazione della “consapevolezza dei cambiamenti climatici” per consentire una distinzione 

tra due gruppi di persone: il gruppo dei già consapevoli che il proprio comportamento abbia un 

impatto complessivo basso e il gruppo che ritiene di poter avere un impatto rilevante. Al primo 

gruppo (partecipanti che selezionano “Nessun effetto” e “Effetto minimo”) non è stata 

somministrata la sezione c., andando direttamente alla sezione “Motivazioni a partecipare a 

progetti di citizen science” - sezione d. Il secondo gruppo invece ha proseguito nella sezione 

successiva. Essendo questo un questionario pilota per valutare l’efficacia del modello COM-B 

nella descrizione del cambiamento comportamentale, tale suddivisione ha consentito di 

concentrarsi non solo sulla sua valutazione, ma anche di comprendere l’importanza di 

sensibilizzare al tema prima di qualsiasi attività di citizen science.  

Nel questionario successivo, quello della fase 2, la sezione sulla consapevolezza è stata 

affrontata con un approccio più diretto alle abitudini di informazione e di consumo.  

Successivamente, i partecipanti al questionario sono stati sottoposti ad una sezione che 

identifica i fattori che influenzano il cambiamento comportamentale relativamente all’area 

d’azione di cui il living lab si occupa. Nei diversi living lab in cui il questionario è stato 

somministrato, l’indagine si è concentrata solo sulle specifiche Aree di Azione attive nei loro 

living lab. Pertanto, Bologna ha analizzato il trasporto sostenibile, l’inquinamento atmosferico, 

la biodiversità e il consumo di energia. In questo elaborato presenteremo solo i risultati relativi 

alla mobilità sostenibile essendo il campo di ricerca principale dell’attività di citizen science 

svolta tramite il serious game “Mani in Mappa”. Il questionario indaga quanto un dato fattore 

individuale e/o collettivo possa promuovere o ostacolare un cambiamento verso comportamenti 

più sostenibili. 

Sono state approfondite due fonti del comportamento, Capacità e Opportunità e le relative 

azioni che possono favorire o ostacolare il cambiamento comportamentale (Timlin et al., 2021). 

Le capacità sono divise in tre domini principali differenti: 1) conoscenza e abilità, 2) esperienza 
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e abitudini, 3) biologia e salute. Le opportunità hanno quattro domini: 1) supporto e servizi, 2) 

accessibilità e barriere, 3) conseguenze degli sforzi, 4) politiche e condizioni di vita. Nel 

questionario pilota sono state sviluppate tre domande per ciascun dominio per esplorare 

dettagliatamente le fonti del comportamento. Dopo una prima analisi statistica si è poi deciso 

di ridurre il numero di domande, accorpando o eliminando definitivamente quelle non rilevanti 

per il tema, secondo la metodologia espressa di cui sopra.  

La Tabella 1 e Tabella 2 mostrano nella colonna di sinistra le parole chiave concordate dai 

ricercatori per i domini di Capacità e Opportunità. Nella colonna di destra, le frasi estese 

presentate nel sondaggio (XXX è stato sostituito con l’Area di Azione in ogni sondaggio). 

Tabella 1 -  Dimensioni, sotto-dimensioni e domande operative della sezione "Capability" del questionario 

Capabilities 

Knowledge and skills 

Knowledge To what extent would more information about XXX influence a person’s decision 

to use them? 

Beliefs How much would the environmental impact of a type of XXX affect a decision to 

adopt it? 

Skills How much would the expertise on XXX affect a decision to adopt it? 

Education How much would the education you receive (school, peers, family) about XXX 

affect your decision to put in place actions to mitigate their impacts? 

Experience and habits 

Experience Does previous experience of XXX increase the willingness to use it? 

Cultural norms Does the general behavior and habits of someone’s cultural context support a 

sustainable XXX choice? 

Social Status How much does someone’s social status (e.g., social or/and economic position in 

society) affect the choice of XXX? 

Gender How much does someone’s gender affect their choice of using XXX? 

Biology and health 

Type and degree of 

existing health 

How much would health condition impact the choice of XXX? 

Cognitive, mental, or 

physical disability 

How much would a cognitive, mental or physical disability impact the choice to 

put in place actions to mitigate XXX?  

Chronic illness How much would chronic illness impact the choice to put in place actions to 

mitigate XXX?  
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Tabella 2 -  Dimensioni, sotto-dimensioni e domande operative della sezione "Opportunity" del questionario 

Infine, la sezione d. sulla Motivazione si è basata sui risultati della revisione della letteratura 

svolta in concerto con altri ricercatori e ricercatrici coinvolti nello sviluppo del questionario 

con cui si è collaborato nel progetto I-CHANGE (Abernathy et al. 2022). La sezione esplora in 

che misura determinati fattori possano promuovere o limitare la partecipazione a un progetto 

Opportunities 

Support and services 

Availability and continuity of 

social support and ties 

How much does family/social network support influence someone’s decision 

to XXX? 

Availability of appropriate 

services 

  

Would a good sustainable transport infrastructure increase the use of XXX? 

Availability of appropriate 

resources 

Do you think that more resources (economic, access to knowledge to 

individual impacts on air pollution) affect the choice to put in place actions 

to mitigate XXX? 

Access, barriers, and opportunities 

Physical access How much does physical accessibility affect the use of XXX? 

Communication How much does comprehensible communication affect the choice to put in 

place actions to mitigate XXX? 

Discrimination How much does age, race, gender, sex, ability discrimination affect the 

choice to put in place actions to mitigate XXX? 

Consequences of efforts 

Social approval or disapproval How much does social, cultural, and common approval on tools and 

infrastructure to mitigate impacts of XXX affect its use? 

Incentives and disincentives How much do incentives on tools and infrastructure to mitigate impacts of 

XXX affect your everyday life to prevent it? 

Time costs How much does travel time affect the use of XXX? 

Policies and living conditions 

Policies How much do government policies on XXX affect its adoption? 

Financial barriers How much does the ticket price affect the use of XXX / How much does the 

cost of tools and infrastructure to mitigate impacts of XXX affect their 

adoption? 

Exposure to hazards How much does personal safety impact someone’s decision to use XXX? 

Living conditions How much does lifestyle (job, children, need of multiple rides during the day 

etc.) influence someone’s decision to use XXX? 
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sui cambiamenti climatici e argomenti ambientali. Questa sezione non è stata modificata dal 

questionario pilota al questionario della seconda fase, poiché si è ritenuto necessario continuare 

ad indagare tutte le dimensioni dato che i risultati non presentavano un’alta variabilità tra i 

diversi living lab e perciò si è ipotizzato che la Motivazione sia fortemente influenzata dal 

contesto in cui il partecipante vive. La revisione della letteratura ha mostrato undici aree di 

azione che possono presentare ostacoli o stimoli per aderire a un progetto legato ai cambiamenti 

climatici, visualizzate nella Tabella 2.2. La scala Likert per la sezione sulla Motivazione varia 

da “Assolutamente non importante” a “Molto importante”. La sezione sulla motivazione per 

partecipare a un progetto climatico è stata completata da tutti i partecipanti; coloro che hanno 

risposto “per nulla” e “effetto minimo” alla domanda sull’impatto individuale sono passati 

direttamente a questa sezione finale. 

Tabella 3 - Sotto-dimensioni e domande operative della sezione "Motivazioni" del questionario 

MOTIVATION  

Appreciation  Possible feeling of being appreciated    

Accomplishment  Possible feeling of being accomplished  

Acknowledgment  Knowing that I could be acknowledged of my commitment   

Clear Goals  Clear project goals   

Clear Timeline  Clear guidelines and timeline   

Collective aim  The aims of the project at individual and collective level   

Communication  Accessible and clear communication  

Group  Possibility to join a group   

Impact  Knowing that the project would have concrete impacts  

Open Data  Knowing that data produced will be accessible and open   

Role  Having a specific role in the project  

 

L’integrazione del COM-B con il TDF ha quindi arricchito l’approccio del progetto I-

CHANGE, permettendo di esplorare in profondità i fattori che influenzano la Capacità, 

l’Opportunità e la Motivazione. Questa strategia ha reso possibile la progettazione di interventi 
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mirati e basati su evidenze empiriche solide, aumentando l’efficacia delle azioni volte a 

promuovere stili di vita sostenibili. Il questionario, così sviluppato, non rappresenta solo uno 

strumento operativo per la raccolta dei dati, ma costituisce un modello metodologico per 

tradurre i principi teorici del cambiamento comportamentale in strumenti pratici e misurabili. 

Questa metodologia si configura come una base promettente per applicazioni future del 

framework COM-B, non solo in ambito ambientale ma anche in settori come la salute e 

l’educazione, rafforzando ulteriormente il potenziale del progetto nel favorire comportamenti 

più sostenibili e responsabili. 

2.1.2 Descrizione metodo di analisi dati raccolti dal questionario e 

quantificazione del cambiamento comportamentale  

Per l’analisi dei dati, si è proceduto in due modalità.  

Per quanto riguarda il questionario pilota, è stata effettuata un’analisi di statistica descrittiva 

tramite l’utilizzo di Excel. Sono stati individuati media e mediana di ogni sotto-dimensione e 

poi aggregata per determinate, in modo da determinare il peso di ogni determinante sul 

cambiamento comportamentale. Per la selezione delle sotto-dimensioni per il questionario della 

Fase 2 si è deciso di non tenere in considerazione le risposte con risultato inferiore alla media. 

Un’eccezione è stata operata rispetto alla sotto-dimensione Genere in quanto si è notata un’alta 

variabilità di risposta tra gli uomini e le donne, che ha interrogato il gruppo di ricerca. 

Per quanto riguarda il questionario di Fase 2, l’analisi statistica dei casi rilevati, le variabili 

statistiche sono state codificate utilizzando il Statistical Package for Social Science (SPSS, 

versione 29.0.1.0) di IBM. Nella fase iniziale, è stata condotta un’analisi statistica descrittiva 

(univariata) sui dati raccolti, concentrandosi specificamente sulle sotto-dimensioni del modello 

COM-B ritenute cruciali per gli obiettivi della ricerca. Questa analisi ha rivelato tendenze 

distintive sia nel gruppo target principale che nel gruppo di controllo. Successivamente, 

un’analisi bivariata ha mirato a rilevare e interpretare potenziali relazioni - in particolare la loro 

esistenza, direzione e forza - tra gli indici del modello COM-B. Gli indici in questo studio 

consistono di variabili categoriche ordinali, consentendo l’utilizzo di misure che sfruttano 

l’ordine intrinseco tra queste categorie. In particolare, sono state impiegate misure di 

correlazione di rango (Corbetta et al., 2001), che capitalizzano sulla natura ordinale delle 

variabili. Per l’analisi bivariata condotta in questo studio, sono stati utilizzati due coefficienti 

statistici parametrici (Tau-b di Kendall e Gamma). Questi coefficienti valutano le relazioni 
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indicando un valore di +1 per una relazione positiva perfetta, -1 per una relazione negativa 

perfetta e 0 per nessuna relazione. 

Nel calcolare questi coefficienti statistici, gli indici di Capacità, Opportunità e Motivazione 

sono stati trattati come variabili indipendenti, mentre il Comportamento è stato considerato la 

variabile dipendente. 

2.2 Metodi qualitativi: focus group e interviste 

Nell’ambito della ricerca sociologica, l’integrazione di metodi qualitativi rappresenta una 

scelta strategica per approfondire le dinamiche sociali e culturali che i dati quantitativi, da soli, 

potrebbero non riuscire a cogliere (Small, 2011). I focus group e le interviste in profondità sono 

strumenti particolarmente efficaci per esplorare le percezioni, le esperienze e le 

rappresentazioni sociali di specifici fenomeni, come quello della mobilità sostenibile (Morgan 

& Spanish, 1984).  

In itinere, si è deciso di affiancare all’approccio quantitativo anche un’analisi qualitativa 

attraverso l’utilizzo di focus group e interviste. Questa combinazione metodologica ha 

permesso di ottenere una comprensione più articolata e sfumata del tema, consentendo di 

cogliere non solo le abitudini di mobilità dei diversi gruppi sociali, ma anche il loro accesso 

alle infrastrutture e le criticità percepite, in particolare nel contesto locale bolognese.  

I focus group hanno permesso di stimolare una discussione collettiva tra i partecipanti, 

incoraggiando l’interazione e l’emergere di opinioni condivise o divergenti sulle questioni 

legate alla mobilità sostenibile. Questa scelta si è rivelato utile per far emergere dinamiche di 

gruppo, opinioni latenti e prospettive che non sarebbero emerse in contesti individuali. I 

partecipanti non solo hanno espresso i loro punti di vista, ma li hanno anche negoziati e 

rielaborati in base alle interazioni con gli altri, creando una nuova conoscenza collettiva.  

Le interviste in profondità, d’altro canto, hanno offerto l’opportunità di analizzare in maniera 

più dettagliata le esperienze personali e i punti di vista soggettivi. Le interviste permettono di 

raccogliere dati puntuali e complessi, rivelando le motivazioni e le emozioni dei partecipanti e 

ciò è stato ritenuto indispensabile al fine di poter offrire una lettura complessa dei dati ottenuti 

dal questionario. Attraverso una conversazione strutturata ma flessibile, si è potuto esplorare 

come i singoli percepiscono e vivono aspetti specifici della mobilità, come l’utilizzo del 

trasporto pubblico, l’accessibilità alle infrastrutture ciclabili o pedonali, e le barriere incontrate 

nel tentativo di adottare pratiche di mobilità sostenibile. 
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Questa integrazione metodologica ha dunque arricchito l’analisi, offrendo una riflessione 

approfondita non solo sui comportamenti adottati ma anche sulle motivazioni, le percezioni e 

le esperienze che li influenzano. I dati raccolti hanno contribuito a delineare un quadro 

complessivo utile per comprendere meglio le sfide e le opportunità legate alla promozione di 

modelli di mobilità più sostenibili e inclusivi.  

Il focus group condotto nell’ambito del Bologna Living Lab ha avuto una durata di un’ora e 

mezza e ha coinvolto un gruppo composto da tre partecipanti, selezionati tra coloro che 

avevano partecipato al laboratorio “Mani in Mappa” nel 2023. Questa attività ha attratto 

cittadini e studenti dell’Università di Bologna provenienti da corsi di laurea in Ingegneria, 

Sociologia, Scienze Politiche e Design. La sessione si è svolta nell’Aula Pezemo, presso 

Palazzo Hercolani, situato in Strada Maggiore, 45 a Bologna. Due ricercatrici hanno condotto 

il focus group, un registratore è stato utilizzato per documentare le discussioni e una ricercatrice 

ha raccolto anche osservazioni scrivendo manualmente. Per facilitare l’inizio della 

conversazione, sono state ripresentate alcune mappe elaborate durante l’attività. 

Le interviste sono state condotte con cinque partecipanti alle attività di citizen science tra 

febbraio e aprile 2024, in presenza, con sessioni di circa due ore.  

Tutti i partecipanti hanno firmato l’autorizzazione alla privacy per la registrazione delle 

conversazioni. 

Le linee guida sono state sviluppate insieme ai ricercatori e ricercatrici di I-CHANGE poiché 

sono state applicate anche nei focus group svolti nei Living Lab del progetto al fine di rendere 

possibile la comparazione tra di essi. Nell’Appendice A si trova l’intera traccia utilizzata, qui 

riassumeremo le caratteristiche principali.  

Nella fase introduttiva, i partecipanti hanno raccontato e ricordato la propria esperienza di 

citizen science, aiutati anche dalla presenza fisica dei materiali prodotti, cioè delle mappe 

cartacee e dei profili delle personas stampati. Successivamente, le domande semi-strutturate 

hanno investigavano le dimensioni tematiche e le sub-dimensioni del Modello COM-B in modo 

implicito, con l’obiettivo di esplorare le possibili correlazioni tra capacità, opportunità e 

motivazioni. In particolare, l’obiettivo principale è stato quello di comprendere le forme di 

consapevolezza riguardo alla crisi climatica, le sue cause e i suoi effetti, i livelli di motivazione 

che potrebbero spingere gli individui ad adottare comportamenti e stili di vita sostenibili, e le 

opportunità offerte dal contesto di vita per facilitare tali comportamenti. Per analizzare il 
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possibile cambiamento promosso dall’attività di citizen science si è scelto, inoltre, di guidare 

la conversazione in ordine temporale pre, durante e post attività.  

2.3 Metodi creativi: mappe partecipate 

2.3.1 Mappe 

L’atto di mappare, inteso non solo come semplice rappresentazione dello spazio, ma come un 

processo complesso, creativo e trasformativo, ha guadagnato un ruolo fondamentale all’interno 

delle discipline che si occupano della comprensione e dell’intervento sul territorio. 

Storicamente, le mappe sono state utilizzate come strumenti direzionali per orientarsi nello 

spazio, strumenti grafici progettati per rappresentare luoghi, con un’attenzione particolare alle 

scale, agli obiettivi, ai simboli e alle legende (es. proiezione di Mercatore). Tuttavia, negli 

ultimi decenni, la funzione metodologica delle mappe si è ampliata, assumendo forme nuove e 

più articolate, che superano l’utilizzo tradizionale delle mappe come semplici strumenti di 

orientamento (Powell, 2010). In questo contesto, mappare è diventato un mezzo potente non 

solo per descrivere lo spazio fisico, ma anche per esplorare la dimensione relazionale, 

concettuale e cognitiva dei luoghi. 

Per prima cosa, è necessario distinguere tra tracciare e mappare, la cui differenza risiede nella 

loro natura intrinseca: tracciare si limita a riprodurre la realtà esistente, propagando le 

ridondanze e gli errori di un mondo già descritto, mentre mappare è un atto di scoperta e di 

rivelazione (Corner, 2011). Mappare non si limita a rappresentare ciò che è visibile e noto, ma 

esplora le connessioni nascoste tra ciò che era e ciò che è, rivelando legami precedentemente 

invisibili e riformulando ciò che già esiste. Questo processo non si applica solo alle 

caratteristiche topografiche, ma si estende a tutte le forze nascoste che modellano lo spazio, dai 

processi naturali alle relazioni sociali, rendendo mappare un atto creativo e formativo in 

qualsiasi processo di design. 

Mappare, quindi, si distingue per la sua capacità di rappresentare le complessità esistenti e di 

attualizzarne il potenziale. Questo processo permette di immaginare e creare nuove 

configurazioni spaziali e sociali, superando la rigidità e la semplificazione della realtà attuale. 

Corner sottolinea come il potere massimo del mappare risieda nella sua potenzialità di 

inventività esploratrice, che lo rende un agente attivo di intervento culturale. In questo senso, 

mappare diventa uno strumento non solo per rappresentare il mondo, ma per trasformarlo, 

aprendo nuove possibilità di interpretazione e di intervento. 
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Approfondendo ulteriormente questa prospettiva e citando Franco Moretti (1999), il quale 

descrive il mappare come una pratica analitica che va oltre la semplice rappresentazione dei 

dati, il processo di mappare inizia con la selezione di una particolare caratteristica di interesse, 

seguita dalla raccolta dei dati e dalla loro organizzazione in una mappa (Moretti, 1999). 

L’obiettivo è creare un costrutto visivo che sia più della semplice somma delle parti, uno 

schema che, unendosi, possa aggiungere un nuovo livello di comprensione ai dati stessi. In 

questo modo, la mappa diventa un potente strumento per visualizzare le connessioni tra i dati 

e per guardare oltre, rivelando schemi nascosti e connessioni effettive che non sarebbero 

altrimenti visibili. 

Il processo di mappare inverte il potere analitico tradizionale, che spesso separa la conoscenza 

teorica dall’esperienza pratica e situata (Hall & Smith, 2014). Si identifica una “logica 

dell’inversione” (Ingold, 2006) in cui il movimento stesso, l’atto di muoversi nello spazio, 

diventa un’azione di conoscenza, un modo per esplorare e comprendere il mondo esterno. In 

questo senso, mappare diventa un processo dinamico che integra esperienza e conoscenza, 

permettendo una comprensione più profonda e situata dello spazio. 

La città e il tessuto urbano sono una realtà molteplice, formata da una pluralità di attori umani, 

tecnologici, naturali, e le loro relazioni interconnesse; la città è rappresentazione della 

complessità umana (Radović, 2016). Tuttavia, la scienza contemporanea spesso fallisce nel 

catturare questa complessità, cercando di ridurre i fenomeni a semplificazioni che finiscono 

per perdere la loro natura e capacità esplicativa (Mitchell & Streeck, 2009). Questa incapacità 

di rappresentare la complessità ha gravi conseguenze per la comprensione e la gestione dello 

spazio urbano, poiché porta alla frammentazione delle interazioni che lo compongono, 

compromettendo la capacità di pensare, fare e vivere l’urbano in modo significativo. 

In questo contesto, è fondamentale integrare l’uso dei dati e delle mappe con un approccio che 

valorizzi l’esperienza diretta dello spazio, identificando e descrivendo le connessioni e le 

complessità che solo chi vive in prima persona il tessuto urbano può riconoscere (Radović, 

2016). Questo tipo di ricerca non sostituisce ma complementa e arricchisce gli approcci 

cartografici tradizionali, che sono diventati troppo intrecciati con il potere top-down e con una 

visione riduttiva e semplificata del mondo.  

Le mappe sono storicamente concepite come strumenti direzionali (Powell, 2010), ma negli 

ultimi decenni la funzione metodologica delle mappe si è ampliata, assumendo forme nuove e 

più articolate che superano il loro uso tradizionale come unico mezzo di orientamento. In 
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questo contesto, la mappatura è diventata un potente strumento per descrivere lo spazio fisico 

ed esplorare anche le dimensioni relazionali, concettuali e cognitive dei luoghi includendo una 

varietà di forme diverse nelle discipline contemporanee. Le mappe sociali mettono in luce la 

natura relazionale dei fenomeni, come ad esempio le mappe demografiche o le mappe di 

distribuzione del benessere in una determinata area, coinvolgendo discipline che spaziano 

dall’economia all’ecologia. Le mappe concettuali e mentali vengono utilizzate per descrivere 

graficamente idee o concetti, molto presenti in ambito educativo ma anche in design e 

ingegneria. Le mappe cognitive, infine, si basano sul meccanismo del cervello di umani e 

animali che costruisce la conoscenza di un nuovo ambiente e servono a organizzare e 

decodificare le caratteristiche fisiche e sociali di uno spazio percepito (Lynch, 1964). È chiaro 

quindi che le mappe non solo rappresentano lo spazio fisico, ma ne esplorano anche le 

dimensioni esperienziali e percettive. 

In particolare, nelle scienze sociali, le mappe sono utilizzate come strumenti di ricerca, che 

vengono poi accompagnati da testi esplicativi. I temi trattati variano in base agli obiettivi 

specifici della ricerca, ma tutte le mappe condividono la capacità di rappresentare lo spazio in 

modi che vanno oltre la semplice cartografia, catturando l’esperienza vivente e il contesto 

storico, geografico e sociale di un luogo.  

Mappare diventa un mezzo per rappresentare un luogo e uno spazio attraverso l’esperienza, 

anche nel tempo e in modo non lineare, evocando i sensi e le relazioni che caratterizzano una 

località (Pink, 2008). È un processo dinamico e complesso che permette di esplorare, 

comprendere e intervenire sulla realtà spaziale, culturale e sociale. Mappare non solo rende 

visibili le connessioni nascoste e le complessità dello spazio, ma le trasforma, creando nuovi 

significati e aprendo nuove possibilità di intervento.  

Alla luce di queste premesse, l’integrazione della mappatura nella citizen science è emersa 

come una strada promettente per migliorare il coinvolgimento del pubblico e la raccolta dei 

dati (Wiggins & Crowston, 2011).  

Il GIS partecipativo rappresenta una metodologia in evoluzione emersa dalle applicazioni 

partecipative, integrando una varietà di strumenti e tecniche di gestione delle informazioni 

geospaziali, tra cui mappe disegnate, fotografie aeree, immagini satellitari, sistemi di 

posizionamento globale (GPS). Questi strumenti sono utilizzati per catturare la conoscenza 

spaziale delle persone e rappresentarla in mappe virtuali o fisiche, servendo come piattaforme 

interattive per l’apprendimento spaziale, la discussione, lo scambio di informazioni, l’analisi, 



65 

il processo decisionale e l’advocacy. Attraverso partnership con diversi stakeholder, il PPGIS 

contribuisce alla democratizzazione dei dati e delle conoscenze spaziali, integrando teorie 

sociali e metodi di ricerca qualitativa per affrontare sfide sociali complesse (Dunn, 2007). 

Questa metodologia emerge come una pratica distinta nell’ambito della pianificazione 

partecipativa e della gestione delle informazioni spaziali, combinando vari strumenti e metodi 

per rappresentare la conoscenza spaziale locale e rafforzare l’interazione costruttiva tra 

conoscenze esperte ed esperienza locale. Un’implementazione efficace del PGIS è 

caratterizzata dalla sua integrazione nei processi decisionali spaziali duraturi, dalla flessibilità 

nell’adattarsi a diversi contesti socio-culturali, dalla dipendenza dalla facilitazione 

multidisciplinare e dalle competenze, e dall’affidamento sulla comunicazione visiva. 

Promuove l’interazione interattiva tra gli stakeholder nella generazione e gestione delle 

informazioni spaziali, sfruttando i dati specifici del paesaggio per facilitare processi decisionali 

inclusivi che favoriscano una comunicazione efficace e l’advocacy della comunità. 

2.3.2 Serious Game 

I serious game, sviluppati originariamente come strumenti del design (Dörner et al., 2016), 

sono definiti come attività che combinano elementi ludici con finalità serie, come l’educazione, 

la formazione o la comunicazione, offrendo ai partecipanti un’esperienza che li coinvolge 

attivamente e li stimola a imparare attraverso un processo immersivo. A differenza dei giochi 

tradizionali, il cui obiettivo principale è intrattenere, i serious game hanno una finalità che va 

oltre il semplice divertimento, focalizzandosi sull’istruzione e la trasmissione di conoscenze. 

Questo concetto, sebbene possa sembrare contraddittorio a prima vista, è stato formalizzato da 

Abt nel 1970, il quale ha introdotto il termine “serious game” per descrivere quei giochi il cui 

scopo principale non è il divertimento, ma l’educazione, la sensibilizzazione o la risoluzione 

di problemi complessi in diversi contesti (Abt, 1987). 

Djaouti (2011) ha proposto un framework denominato “Game-Purpose-Scope” per classificare 

i serious game, basato su tre elementi chiave: il grado di interazione (game), l’obiettivo 

primario del gioco (purpose), che può essere educativo, formativo o di altro tipo, e il target di 

riferimento (scope), ossia il pubblico a cui è rivolto il gioco (Djaouti et al., 2011). Questo 

schema permette di comprendere meglio il valore e l’applicazione dei serious game in vari 

contesti, dal campo educativo a quello aziendale, fino all’ambito sociale e ambientale. In tale 

ottica, i serious game si distinguono per la loro capacità di adattarsi a differenti livelli 

tecnologici, spaziano dai giochi a bassa tecnologia, come i giochi da tavolo, fino a quelli ad 
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alta tecnologia, come i videogame e le applicazioni in realtà virtuale e aumentata. Un aspetto 

rilevante dei serious game è la loro capacità di simulare situazioni reali o ipotetiche, fornendo 

ai giocatori un ambiente sicuro in cui sperimentare e apprendere attraverso l’errore, un processo 

noto come “trial and error” (Cravero, 2020). 

Il meccanismo di apprendimento nei serious game è spesso strutturato in cicli di gioco, noti 

come gameplay loop, che comprendono una serie di sfide da affrontare e superare, con un 

progressivo aumento della complessità delle situazioni presentate. Durante questi cicli, i 

partecipanti ricevono feedback immediati e costruttivi, che li aiutano a riflettere sulle loro 

decisioni e a migliorare continuamente le proprie strategie. Questo approccio è particolarmente 

efficace perché incoraggia il pensiero critico e l’analisi, portando i giocatori a riformulare le 

loro ipotesi e a sviluppare nuove competenze in maniera iterativa. Il game-based learning, che 

include anche i serious game, è considerato uno dei metodi più efficaci per facilitare lo sviluppo 

cognitivo e l’acquisizione di conoscenze rispetto all’apprendimento frontale tradizionale, 

poiché consente ai partecipanti di essere protagonisti attivi del processo di apprendimento (Van 

Eck, 2010). 

Un elemento chiave del successo dei serious game è il loro allineamento con la teoria del flow 

(teoria del flusso) di Csikszentmihalyi (2000), che descrive uno stato di totale immersione in 

un’attività in cui le sfide poste dal gioco sono bilanciate dalle capacità del giocatore (Nakamura 

& Csikszentmihalyi, 2014). Questo equilibrio tra sfida e abilità crea un senso di soddisfazione 

e piacere intrinseco che motiva i partecipanti a continuare a impegnarsi nel gioco. Se le sfide 

sono troppo elevate rispetto alle capacità del giocatore, possono generare ansia e frustrazione, 

mentre se sono troppo semplici, possono causare noia e disinteresse. Nei serious game, la 

progettazione delle sfide e dei meccanismi di feedback è dunque fondamentale per mantenere 

i giocatori in uno stato di flusso, dove l’apprendimento e il miglioramento continuo avvengono 

in maniera naturale e spontanea. 

I serious game trovano applicazione in numerosi settori, tra cui l’educazione, la sanità, la 

formazione professionale e la sensibilizzazione ambientale. Un esempio significativo del loro 

utilizzo è nel campo della sostenibilità ambientale, dove sono stati impiegati per promuovere 

comportamenti pro-ambientali e incentivare la partecipazione attiva della comunità nella 

risoluzione di problemi legati alla gestione delle alluvioni (Forrest et al., 2022) o nel risparmio 

energetico (Knol & De Vries, 2011). I serious game possono essere utilizzati per coinvolgere 

i consumatori in comportamenti più responsabili dal punto di vista ambientale, utilizzando 

meccanismi di gioco per stimolare la creatività e l’impegno nel raggiungimento di obiettivi di 
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sostenibilità (Morganti et al., 2017). Questo approccio non solo educa gli utenti, ma li motiva 

a cambiare attivamente il loro comportamento, promuovendo un impatto positivo a lungo 

termine sulla società e sull’ambiente. 

In conclusione, i serious game rappresentano una metodologia innovativa e versatile che 

combina l’intrattenimento con obiettivi educativi e sociali, offrendo un potente strumento per 

facilitare l’apprendimento, la risoluzione di problemi e l’impegno collettivo. Grazie alla loro 

capacità di creare esperienze immersive e interattive, questi giochi sono in grado di influenzare 

positivamente la motivazione e il comportamento dei giocatori, rendendoli protagonisti attivi 

nel processo di acquisizione delle conoscenze e nella ricerca di soluzioni creative a problemi 

complessi. 

2.3.3 Mani in Mappa 

L’attività “Mani in Mappa!” è stata sviluppata per affrontare la complessità dei sistemi di 

mobilità urbana impiegando un approccio metodologico che integra serious game e mappatura 

partecipativa nell’attività di citizen science del Living Lab di Bologna. 

L’analisi cartografica incorporata nel framework del serious gaming genera una co-produzione 

collettiva di dati; l’analisi dei dati coglie alcune dimensioni di criticità e complessità, 

rappresentando un elemento centrale nella costruzione della conoscenza legata alla dimensione 

dello spazio, meno probabile da produrre attraverso metodologie di ricerca convenzionali come 

le interviste approfondite. 

La partecipazione è l’elemento centrale della ricerca che trova la sua natura fondante nella 

rappresentazione del territorio da parte di coloro che lo abitano e lo vivono. L’obiettivo 

collaborativo di Mani in Mappa abbraccia un approccio dinamico volto a coinvolgere le 

comunità, facilitare il processo decisionale e promuoverne la legittimazione in quanto parte 

attiva del tessuto urbano. 

L’obiettivo primario nel caso studio qui riportato è quello di promuovere aumento di 

consapevolezza e conoscenza climatica attraverso il coinvolgimento in attività di scienza 

partecipativa all’interno del Living Lab, con l’intento di influenzare il cambiamento 

comportamentale dei cittadini verso stili di mobilità più sostenibili all’interno del Comune di 

Bologna. L’attività Mani in Mappa è stata utilizzata come tramite per rispondere alla domanda 

di ricerca principale, cioè se la partecipazione attiva a diverse forme di citizen science possa 

effettivamente contribuire ad un cambio di prospettive dei cittadini stessi. Nonostante l’essere 
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solamente “mezzo” per lo studio sviluppato tramite il framework del COM-B, monitorato 

attraverso il questionario di valutazione del cambiamento comportamentale, Mani in Mappa è 

stata anche oggetto di ricerca in sé esplorando come l’uso delle mappe e l’interazione con 

attività cartografiche possano influire sulla consapevolezza climatica tra i partecipanti e 

sull’importanza di sviluppare ulteriormente trasporti pubblici accessibili, equi e giusti. 

Con questa prospettiva, l’attività Mani in Mappa ripensa la citizen science migliorando il 

coinvolgimento del pubblico nella raccolta dei dati, nell’analisi e nella discussione dei risultati 

per identificare meglio i fenomeni legati al cambiamento climatico, con un punto di vista 

multidinamico. Mani in Mappa è concepita come uno strumento per affrontare la complessità 

del sistema di mobilità urbana, con l’obiettivo di superare i limiti imposti dall’attuale squilibrio 

di potere che spesso penalizza i cittadini, portando ad una pianificazione urbana non inclusiva 

e equa. Questa ricerca evidenzia le intricate dinamiche dei sistemi di mobilità, che integrano 

variabili sociali, economiche e tecnologiche, con l’intento di guidare le iniziative di sviluppo 

urbano sostenibile. Sebbene il sistema di mobilità includa i cittadini a livello individuale 

essendo parte della vita quotidiana di ognuno di noi, spesso essi assumono ruoli passivi, 

vincolati da infrastrutture inadeguate, risorse limitate e scelte politiche calate dall’alto. 

Nonostante la loro volontà nell’assumere comportamenti sostenibili come utilizzare i mezzi 

pubblici o la bicicletta, sono in gran parte esclusi dai processi decisionali, il che ostacola 

l’adozione diffusa di pratiche rispettose dell’ambiente. La ricerca sottolinea come le normative 

dall’alto verso il basso e gli sviluppi tecnologici dettino le opzioni di mobilità dei cittadini, 

limitando la loro capacità di fare scelte diverse dall’utilizzo del mezzo privato e determinando 

un ambiente urbano che non risponde pienamente ai bisogni e alle voci dei suoi abitanti. 

Possiamo cogliere questa dissonanza attraverso gli sforzi di ricerca impegnandoci in riflessioni 

partecipative con i gruppi sociali all’interno del contesto urbano. Questo impegno dovrebbe 

comportare l’uso di strumenti di ricerca creativi e partecipativi, favorendo processi riflessivi e 

corografici sul tema specifico. Mani in Mappa genera una co-produzione collettiva di dati; 

l’analisi dei dati coglie alcune dimensioni di criticità e complessità, rappresentando un 

elemento centrale nella costruzione della conoscenza legata alla dimensione dello spazio, che 

ha meno probabilità di essere prodotta attraverso metodologie di ricerca convenzionali come 

le interviste.  

Le mappe, concettualizzate come un gioco da tavolo, fungono da spazi di lavoro comuni in cui 

le parti interessate con competenze ed esperienze diverse si riuniscono sfruttando le loro 

competenze individuali per riprodurre la complessità urbana e co-creare nuove soluzioni 
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dinamiche. Questo processo non è una mera aggregazione di idee, ma un coinvolgimento attivo 

di tutti gli stakeholder, che, a partire dall’analisi individuale, costruiscono in modo 

collaborativo una nuova realtà composta da molteplici dinamiche e soluzioni. Inoltre, il gioco 

di ruolo migliora ulteriormente la loro capacità di reimmaginare la realtà escludendo i 

pregiudizi culturali e sociali. 

I partecipanti, impegnati nella mappatura attraverso un serious game condotto come un gioco 

da tavolo, superano la passività di rappresentare semplicemente i dati in un sistema digitale 

georeferenziato esercitando il loro giudizio nella strutturazione della mappa incorporando 

l’immaginario collettivo di tutti i partecipanti. 

Tra marzo e dicembre 2023, 116 studenti universitari e 15 stakeholder locali sono stati coinvolti 

nelle attività di Mani in Mappa, producendo 41 mappe con 10 diversi scenari di mobilità 

costruiti sulle sfide di ciascuna persona. I corsi di laurea dell’Università di Bologna coinvolti 

sono stati: Ingegneria dell’Ambiente, Ingegneria Meccanica, Service Design, Sociologia e 

Scienze Politiche. Gli studenti hanno svolto l’attività nell’arco di un mese, trascorrendo quattro 

ore in presenza con le ricercatrici e avendo l’opportunità di testare le ipotesi e le supposizioni 

sviluppate sulla mappa direttamente sul campo; al termine delle attività di ricerca gli studenti 

hanno presentato i loro elaborati generando una riflessione collettiva, anch’essa parte 

integrante del processo di apprendimento attivato dalla metodologia dei serious game. Gli 

stakeholder, invece, hanno partecipato ad un evento di tre ore e alla successiva disseminazione 

dei risultati presentati durante un evento pubblico organizzato presso il Parco della Montagnola 

di Bologna che ha visto coinvolti anche l’Agenzia Regionale dell’Ambiente (ARPAE), il 

Comune di Bologna e Fondazione per l’Innovazione Urbana.  

2.3.4 Meccanismo di gioco 

Come presentato in precedenza, Mani in Mappa si descrive come un serious game da tavolo di 

ruolo. Il concetto del serious game, descritto dettagliatamente in precedenza, si sviluppa in un 

gioco da tavolo, quindi, un gioco il cui supporto è cartaceo e non digitalizzato, in cui i 

partecipanti devono immedesimarsi in personaggi fittizi (di ruolo).  

Il gioco prevede sei personaggi fittizi (personas) descritti da caratteristiche socio-demografiche 

ben definite: genere, età, stato di salute, composizione familiare, posizione lavorativa, 

situazione economica. Ogni personas è accompagnata da una breve storia di vita, con luoghi 

di routine quotidiana geolocalizzati sulla mappa di Bologna e un’agenda che si sviluppa dalle 



70 

7 della mattina fino alle 21 di sera. L’insieme dei luoghi e degli orari della giornata di una 

personas viene chiamata “agenda di mobilità”. L’agenda è scandita dagli orari e dagli impegni 

della vita quotidiana di ognuno: andare al lavoro, a scuola, fare la spesa, fare sport, prendersi 

cura di altri familiari. Queste attività vengono chiamate “missioni”. In Appendice B si trovano 

le schede personaggio delle personas utilizzate nell’attività. 

I partecipanti a Mani in Mappa giocano divisi in squadre e ad ogni squadra viene assegnata una 

personas, declinata al maschile e al femminile, e la mappa cartacea di Bologna, in formato A1, 

con il massimo livello di dettaglio possibile del centro città e della periferia nord-ovest, in 

particolare i quartieri Pilastro, Bolognina e San Donato-San Vitale.  

Lo scopo del gioco è quello di permettere alle personas di completare la giornata, seguendo 

l’agenda di mobilità, nel modo più veloce, economico e sostenibile possibile. I percorsi 

individuati devono rispettare le regole di mobilità della città, inclusi gli orari e le rotte del 

trasporto pubblico, le interruzioni del traffico per lavori pubblici, i limiti di velocità, i sensi 

unici. La valutazione del percorso ottimale prende in considerazione tre principali parametri: 

la velocità (km/h per i veicoli su ruote, m/s per la camminata), il costo economico per km 

percorso (€/km), la sostenibilità ambientale del mezzo scelto (g di CO2 equivalenti/km). I 

partecipanti, quindi, sviluppano diverse soluzioni di mobilità sulla mappa cartacea, acquisendo 

dati e informazioni dagli strumenti di pianificazione urbana forniti dal Comune di Bologna, 

come ad esempio il PUMS (Piano Urbano della Mobilità Sostenibile12), dai siti internet delle 

aziende dei trasporti pubblici (es: TPER13) per le tabelle orarie, le procedure di chiamata per 

autobus con pedana per le sedie a rotelle, e da qualsiasi altra fonte di dati utili a risolvere le 

missioni. Inoltre, è stato consigliato anche l’uso di strumenti di orientamento digitale, come 

Google Maps o via Michelin, sia per aiutarsi nell’orientamento sulla mappa che per acquisire 

informazioni aggiuntive non presenti sulla mappa cartacea come la presenza di piste ciclabili, 

i tempi di percorrenza di un determinato tratto di strada in condizioni di assenza di traffico o 

traffico intenso, la quantità di CO2 emessa da un’automobile piuttosto che da un autobus nello 

stesso tragitto. La scelta del mezzo è determinata anche dallo status sociale della personas e 

dalle possibilità economiche descritte nella scheda del personaggio.  

 

12
 https://pumsbologna.it/  

13
 https://www.tper.it/  

https://pumsbologna.it/
https://www.tper.it/
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L’attività è stata condotta in due formati: come gioco da tavolo competitivo per gli stakeholder 

e come gioco non competitivo per gli studenti. Nella versione competitiva, le cui regole si 

trovano in Appendice C, i partecipanti guadagnano o perdono punti in base al mezzo di 

trasporto scelto e al livello di emissioni di CO2 durante il viaggio. Durante l’attività, i 

partecipanti possono anche testare ipotesi direttamente sul campo, sviluppando diverse 

soluzioni di mobilità e raccogliendo informazioni da strumenti forniti dal Comune di Bologna, 

esperienze personali e altre fonti aperte. 

Considerando la peculiarità del tema trattato – la mobilità – e il forte legame che l’attività di 

ricerca ha con il contesto di Bologna, è stato sviluppato un gioco situato che sfrutta metodologie 

provenienti da discipline come il design dei servizi e la facilitazione. Questo gioco è stato 

progettato per esplorare le scelte di mobilità urbana attraverso l’uso di personas, create sulla 

base di fattori chiave emersi dalla letteratura recente, che sottolineano le dimensioni personali 

e sociali in grado di influenzare tali scelte. 

Le personas sono state caratterizzate con storie di vita dettagliate, includendo elementi come 

luoghi frequentati quotidianamente, genere, età e abilità. Questi aspetti hanno avuto un impatto 

significativo non solo sulle loro opzioni di trasporto, preferenze e esperienze, ma anche sulle 

scelte fatte dai partecipanti al gioco, riflettendo le complessità reali della mobilità. I fattori che 

influenzano la mobilità si intersecano, creando dinamiche complesse che modellano i 

comportamenti e le opportunità dei vari segmenti della popolazione (Lucas et al., 2019). Le 

differenze nelle scelte di mobilità, infatti, possono avere importanti conseguenze sulle 

opportunità e sulla qualità della vita, sottolineando la necessità di considerare tali fattori nella 

pianificazione dei trasporti e nella definizione delle politiche (Faulkner et al., 2010; 

Verlinghieri & Schwanen, 2020). 

Il meccanismo di gioco di Mani in Mappa rappresenta una sintesi innovativa tra ricerca e 

pratica, unendo elementi ludici a metodologie scientifiche per esplorare le dinamiche della 

mobilità urbana. Attraverso l’uso di personas dettagliate e contestualizzate nel tessuto socio-

geografico di Bologna, i partecipanti affrontano sfide complesse che richiedono decisioni 

strategiche basate su criteri di velocità, costo e sostenibilità. Questo approccio favorisce non 

solo l’apprendimento, ma anche una riflessione critica sulle disuguaglianze e le opportunità 

legate alla mobilità, permettendo di comprendere l’impatto delle scelte di trasporto sulla qualità 

della vita e sull’ambiente. L’attività, adattabile a diversi contesti educativi e partecipativi, si 

configura come un potente strumento per sensibilizzare cittadini e stakeholder verso la 

costruzione di un sistema di mobilità più inclusivo e sostenibile. 
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2.4 Campionamento 

Di seguito viene presentato il processo di coinvolgimento e gestione degli stakeholder nel 

progetto I-CHANGE, sviluppato all’interno del Bologna Living Lab. Stakeholder è il termina 

che identifica un gruppo eterogeneo di partecipanti al living lab. Ogni gruppo di stakeholder 

può svolgere un ruolo diverso e funzionale nell’implementazione delle attività del Living Lab, 

questo è il motivo per cui è essenziale capire quale contributo ogni gruppo di stakeholder può 

dare al processo. L’approccio adottato si basa su una metodologia strutturata che comprende 

fasi di mappatura, analisi, coinvolgimento e gestione degli attori coinvolti; questo approccio è 

stato liberamente adattato e sviluppato dalla dottoranda seguendo gli strumenti presenti nel 

workbook “Visual toolbox for system innovation. A resource book for practitioners to map, 

analyse and facilitate sustainability transitions” di Christian Matti (Matti et al., 2016). 

La mappatura degli stakeholder è stata il punto di partenza, mirata a identificare gli attori chiave 

nell’ecosistema di Bologna in relazione a temi quali la mobilità urbana e la qualità dell’aria. 

Questo processo ha incluso l’individuazione di soggetti appartenenti alla Quadrupla Elica 

dell’Innovazione (Carayannis et al., 2012) – ricerca, società civile, industria e decisori politici 

– e un’analisi della loro rilevanza e influenza rispetto al progetto. Strumenti specifici, come 

l’albero degli attori, hanno supportato questa attività, avviata a febbraio 2022. In Figura 3.2 

vediamo come tutti gli attori legati in particolare al tema della mobilità sostenibile a Bologna 

sono stati mappati e ne è stato tracciato il network di legami. Dall’albero degli stakeholder sono 

stati individuati gli attori principali che secondo la ricercatrice avrebbero potuto rappresentare 

un ruolo chiave nello svolgimento dell’attività di ricerca tramite citizen science.  
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Figura 2.3 - Mappatura degli stakeholder del Living Lab di Bologna, portatori di interesse nell’ambito della mobilità. 

 

Non tutti gli stakeholder possono essere coinvolti allo stesso livello e con le stesse modalità in 

un progetto di citizen science: ad esempio, se si ritiene centrale dalla mappatura degli 

stakeholder la presenza dell’azienda di trasporti di una città, il suo ruolo non deve essere per 

forza quello di partecipare praticamente all’attività “laboratoriale”, ma può assumere diverse 

posizioni. Questa assegnazione di posizione viene fatta tramite l’analisi degli stakeholder. 

L’analisi degli stakeholder è fondamentale per fornire una panoramica delle connessioni e 

sinergie tra i diversi attori, definendo ruoli chiave come abilitatori, fornitori, utenti e 

utilizzatori. L’analisi è stata sviluppata in modo induttivo inserendo i vari stakeholder nella 

Mappa di Rilevanza (Fig. 3.3): la rilevanza è una caratteristica che si attribuisce agli 

stakeholder, sviluppata in ambito degli studi di information science (Cosijn & Ingwersen, 

2000), e si intende la prioritizzazione degli stakeholder da coinvolgere nel rapporto tra 

necessità/urgenza e influenza. La necessità descrive il bisogno di un attore di essere coinvolto 

in un progetto e che, se non incluso, può delegittimare o sabotare il progetto. L’influenza invece 

riguarda il grado con cui gli attori possono modificare o guidare l’iniziativa del progetto o degli 
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altri stakeholder e quanto potenziale di impatto hanno sul regime attuale se effettuano un 

piccolo cambiamento: le caratteristiche che descrivono l’influenza di un determinato 

stakeholder sono la gerarchia, l’autorità, le risorse a disposizione, il network e il potere 

economico.  

 

Figura 2..4 - Mappa di rilevanza per differenziare il livello di coinvolgimento degli stakeholder in un’attività. 

L’assegnazione di uno stakeholder a un determinato riquadro avviene tramite l’assegnazione 

di punteggi da 1 a 5 alle categorie che presenteremo di seguito. È importante sottolineare che 

inizialmente era stato pensato di sottoporre agli stakeholder un questionario per assegnare le 

categorie, ma per motivi di velocità di progetto questo non è potuto avvenire. È stato comunque 

ritenuto valido assegnare arbitrariamente i punteggi, basandosi sulle informazioni ottenute 

online o tramite la conoscenza diretta di persone facenti parte del gruppo in esame.  

Per determinare l’Interesse, sono state indagate tre variabili: prossimità, necessità, priorità. La 

prossimità descrive la vicinanza agli scopi dell’organizzazione dei temi relativi al progetto. La 

necessità descrive l’urgenza all’interno degli obiettivi dell’organizzazione che le tematiche del 

progetto rappresentano al fine di perseguire gli scopi dell’organizzazione stessa. Infine, la 

priorità rappresenta quanto l’organizzazione ritenga importante la tematica del progetto tra le 

proprie attività. 

D’altra parte, l’influenza è descritta tramite altre tre variabili: esiti, implementazione, network. 

Gli esiti rappresentano la capacità dell’organizzazione di incidere/compiere un cambiamento 

radicale/categorico del processo relativo al progetto. L’implementazione descrive quanto 

un’organizzazione può incidere materialmente al fine di raggiungere gli obiettivi di un 
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progetto. Il network è rappresentato dalla potenza relazionale che l’organizzazione può 

introdurre. 

Per posizionare l’organizzazione sul grafico, si esegue la media tra le tre caratteristiche 

dell’influenza e le tre caratteristiche dell’interesse: l’organizzazione si pone all’intersezione tra 

i due punteggi, come descritto nel grafico della Figura 3.3.  

Ogni quadrante del grafico infine contiene un’azione che descrive quanto un determinato 

stakeholder dovrà essere coinvolto e con quindi che ruolo avrà nelle attività di progetto 

(Leminen & Westerlund, 2017). Uno stakeholder che ricade nel riquadro della cooperazione 

ha massima rilevanza per il progetto per questo assume il ruolo di abilitatore: un esempio, nel 

campo della mobilità sostenibile, un abilitatore è la Municipalità di Bologna poiché 

sicuramente ha l’interesse per migliorare il sistema cittadino di spostamento ma ne ha anche le 

capacità tecniche di influenzare tale processo. Quando invece gli stakeholder si posizionano 

nel riquadro della soddisfazione significa che saranno utenti del progetto: come utenti possono 

essere informatori, tester, collaboratori e co-creatori (Leminen et al., 2014). Per il progetto I-

CHANGE sono stati individuati come utilizzatori tutti i cittadini e le associazioni impegnate 

nel miglioramento e implementazione della qualità dell’aria e della mobilità sostenibile. Nel 

riquadro dell’informazione ricadono gli stakeholder che devono essere coinvolti a livello 

informativo ma che non hanno un ruolo attivo nel raggiungimento degli obiettivi poiché la loro 

influenza è molto alta, ma non hanno l’interesse nel collaborare attivamente. Infine, troviamo 

gli stakeholder che vengono definiti come utilizzatori, su cui ricadono indirettamente i risultati 

di progetto, ma non fa parte dei loro obiettivi primari.  

Questo lavoro ha permesso quindi la classificazione degli stakeholder nell’area della città di 

Bologna che si occupano di mobilità e qualità dell’aria. È importante sottolineare che è uno 

strumento che andrebbe utilizzato in modo dinamico e riproporne un’analisi ricorrente durante 

le varie fasi di progetto e a seconda delle attività riposizionare gli stakeholder nel quadrante 

corretto. 

Successivamente all’analisi degli stakeholder, il loro coinvolgimento ha rappresentato una fase 

cruciale per attivare la partecipazione alle iniziative di citizen science. A partire da marzo 2023, 

sono state proposte attività specifiche, come la somministrazione di un questionario per 

indagare le motivazioni alla base dell’adesione a iniziative climatiche.  

La gestione degli stakeholder è stata strutturata per mantenere un coinvolgimento attivo e 

continuo nel corso dell’intero progetto. Sono state definite modalità e tempistiche per le attività 
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di citizen science, monitorati i cambiamenti comportamentali e assicurata una comunicazione 

trasparente dei progressi attraverso newsletter, forum degli stakeholder e piattaforme online di 

collaborazione, come Miro. 

Complessivamente, il Living Lab di Bologna ha coinvolto attivamente per tre anni, dal 2022 al 

2024, oltre 30 gruppi di stakeholder e più di 1000 persone hanno partecipato alle diverse attività 

di citizen science o di diffusione dei risultati di progetto.  

Il successo e la continuità nella partecipazione hanno dimostrato come questo approccio 

rappresenta un modello replicabile, capace di favorire transizioni sostenibili attraverso la 

partecipazione attiva di tutti gli attori coinvolti. 

2.4.1 Campionamento e partecipazione per ogni attività 

Relativamente alla ricerca presentata in questo elaborato, prenderemo in considerazione 

solamente la somministrazione dei questionari e l’attività di citzen science “Mani in Mappa”. 

Il primo questionario pilota è stato diffuso online tramite la pubblicazione del link online sui 

social media nelle pagine relative al progetto e alla mailing list della rete degli stakeholder. Per 

il supporto tecnologico si è scelto di utilizzare il software Microsoft Forms, in conformità con 

le linee guida del progetto relative alla protezione dei dati e alla privacy. La metodologia di 

campionamento non era destinata a essere statisticamente rappresentativa dell’intera 

popolazione del Living Lab, ma, essendo un questionario pilota si è concentrata maggiormente 

sull’ottenere sufficienti risultati in un breve tempo. 200 questionari sono stati completati nel 

luglio 2022. 

La principale difficoltà è stata sensibilizzare gli stakeholder sull’importanza del sondaggio per 

le attività del Living Lab. Inoltre, il periodo estivo ha rappresentato un ostacolo significativo 

per raggiungere le persone. Tuttavia, è stato possibile ottenere un numero significativo di 

risposte grazie alle associazioni fortemente radicate a Bologna, che hanno coinvolto molti 

attivisti e volontari, oltre agli studenti dell’Università di Bologna.  

Successivamente, il questionario è stato sottoposto a una diversa platea di partecipanti sia 

tramite una piattaforma online (Kobo Toolbox) sviluppata da CNR, partner di progetto, che 

tramite il formato cartaceo. La scelta di utilizzare anche il formato cartaceo è stata dettata dalla 

necessità di ottenere dei dati da un più ampio e diversificato campione: il questionario è stato 

distribuito in vari luoghi della città di Bologna e in alcuni casi le ricercatrici hanno aiutato nella 

compilazione per facilitare la partecipazione, cercando in parte di superare la barriera 
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tecnologica. Complessivamente sono stati raccolti 360 questionari. 300 questionari sono quelli 

raccolti dal gruppo di controllo, mentre 60 sono i questionari raccolti prima e dopo le attività 

di citizen science compilati dai partecipanti stessi.  

È doveroso sottolineare come la somministrazione online possa presentare forti limiti per 

quanto riguarda l’effettiva rappresentatività del campione e la possibilità di raccogliere dati da 

“falsi” partecipanti (Agans et al., 2024). I dati raccolti da “falsi” partecipanti risultano 

fraudolenti se vengono raccolti tramite software che ampliano il bacino di rispondenti senza 

che questi corrispondano ai criteri selezionati per il campionamento oppure se i questionari 

vengono compilati con modalità “speeding” (trad. velocizzata), in cui i rispondenti casualmente 

inseriscono risposte randomiche al fine di completare più questionari in meno tempo possibile 

(questo caso si verifica principalmente in presenza di ricompensa).  

Nel caso della somministrazione dei questionari in studio si può presupporre che la presenza 

di “falsi” partecipanti sia quasi nulla poichè la disseminazione del questionario non è avvenuta 

tramite piattaforme online ma in eventi fisici ed è stato richiesto ai primi partecipanti di 

condividerlo con conoscenti che rispettassero le stesse caratteristiche socio-demografiche. 

Infine, per quanto riguarda le interviste e il focus group, sono state inviate e-mail a tre 

partecipanti per ogni sessione di attività. Complessivamente sono state svolte cinque interviste 

e un focus group.  

Si sottolinea anche come all’interno del progetto I-CHANGE, l’attività Mani in Mappa sia stata 

proposta in vari contesti e i cui risultati saranno presentati in pubblicazioni scientifiche in 

collaborazione con i partner di progetto. Ad esempio, l’attività è stata condotta presso 

l’associazione di promozione sociale “Golem” di Bologna, con la partecipazione di 20 cittadini 

e presso la scuola media “Scuola delle Idee” di Fondazione Golinelli con 18 alunni di 12 anni. 

Inoltre, è stata proposta anche durante un workshop di pianificazione urbana e partecipazione 

presso il Municipio di Porto (Portogallo) ad aprile 2024, modificando le caratteristiche delle 

personas e utilizzando la mappa turistica della città, dimostrando così che la metodologia sia 

adattabile facilmente in diversi contesti ottenendo gli stessi stimoli e risultati. I risultati di 

queste sessioni non saranno presentati in tesi poiché non hanno seguito l’iter del Quadro di 

Valutazione del Cambiamento Comportamentale, in particolare non completando i questionari 

richiesti per la valutazione del cambiamento comportamentale. 
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CAPITOLO 3 

I risultati di questo lavoro derivano da un percorso di ricerca articolato, condotto tra luglio 2022 

e marzo 2024, che si è sviluppato attraverso tre fasi principali: la somministrazione di un 

questionario pilota nel luglio 2022, il questionario di fase 2 somministrato tra febbraio e 

dicembre 2023, e infine le interviste approfondite e i focus group realizzati tra febbraio e 

maggio 2024. Questo approccio è stato progettato per garantire una raccolta dati diversificata 

e approfondita, in grado di rispondere con precisione alla domanda di ricerca posta.  

La domanda di ricerca, che costituisce il nucleo motivazionale di tutto il disegno d’indagine, 

mira a comprendere se e in che modo la partecipazione alle attività di citizen science, promosse 

nell’ambito del Living Lab di Bologna, possa stimolare un cambiamento verso stili di vita più 

sostenibili dal punto di vista ambientale. Particolare attenzione è stata rivolta alle abitudini di 

mobilità, individuate come una dimensione chiave del cambiamento comportamentale. Per 

analizzare scientificamente questo fenomeno, è stato utilizzato il modello teorico COM-B 

(Capacità, Opportunità, Motivazioni - Comportamento), che offre un quadro di riferimento 

robusto per esplorare i fattori che possono favorire o ostacolare il cambiamento 

comportamentale. Questo modello costituisce il filo conduttore dell’intera analisi, 

rappresentando un punto di riferimento per l’interpretazione dei dati e per la discussione dei 

risultati. 

Un aspetto centrale della ricerca è stato l’approfondimento degli stili e delle scelte di mobilità 

attraverso i laboratori partecipativi denominati “Mani in Mappa”, analizzati nel paragrafo 3.3. 

Questi laboratori, condotti con metodologia uniforme su un campione di oltre cento cittadini 

nell’arco di circa un anno, hanno offerto una prospettiva complementare a quella emersa dalle 

interviste. Durante queste attività, i partecipanti hanno elaborato profili ipotetici di cittadini 

bolognesi, discutendo scenari di mobilità e dinamiche legate alla sostenibilità. Questo processo 

ha consentito di integrare alcune delle osservazioni raccolte durante le interviste e di arricchire 

ulteriormente l’analisi qualitativa. 

L’approccio metodologico si è inoltre basato su un confronto sistematico tra due gruppi distinti: 

il gruppo sperimentale, costituito dai 100 partecipanti ai laboratori, e un gruppo di controllo 

rappresentato dagli oltre 300 questionari raccolti durante la ricerca. Questo confronto ha 

permesso di valutare in modo rigoroso l’impatto delle attività di citizen science, offrendo una 

base solida per trarre conclusioni sulla validità e la significatività dei risultati. 



79 

Infine, questa impostazione ha reso possibile non solo la misurazione degli effetti diretti delle 

attività del Living Lab, ma anche un’analisi delle dinamiche più ampie che influenzano le scelte 

di mobilità sostenibile nella comunità bolognese. Grazie a un processo di indagine strutturato 

e multifase, i risultati ottenuti riflettono in modo accurato le sfumature e le complessità del 

fenomeno studiato. 

3.1 Questionario 

Come presentato in fase di descrizione della metodologia, i risultati verranno presentati 

separatamente. Inizialmente analizzeremo il questionario pilota somministrato nel 2022; 

successivamente verranno presentati i risultati ottenuti dal questionario della Fase 2 del Quadro 

di Valutazione del Cambiamento Comportamentale, somministrato prima e dopo le attività di 

citizen science condotte nel Living Lab di Bologna. 

3.1.1 Questionario pilota 

L’indagine preliminare condotta a Bologna ha coinvolto 200 partecipanti nel luglio 2022. Il 

questionario, distribuito attraverso i canali di comunicazione degli stakeholder prescelti per 

partecipare alle attività di citizen science, ha raccolto la partecipazione di una composizione 

demografica diversificata, seppur con alcune limitazioni rappresentative. Il campione è 

costituito per il 59% da donne, per il 39% da uomini e per il 2% da persone che si identificano 

come non binarie o altro. Sebbene non tutti i partecipanti abbiano completato l’intero 

questionario, la qualità dei dati raccolti risulta solida e i risultati sono considerati rilevanti per 

trarre conclusioni significative. Dal punto di vista del livello di educazione, la maggior parte 

dei rispondenti possiede un’istruzione post-secondaria o almeno un diploma di scuola 

superiore. Non sono rappresentati individui provenienti da scuole professionali, suggerendo 

una distribuzione non uniforme, che privilegia le fasce più istruite della popolazione. La fascia 

con il livello di istruzione più basso è scarsamente rappresentata, con soli due partecipanti al 

di sotto dei 17 anni e con un’istruzione limitata alla scuola primaria. Riguardo a quest’ultimo 

dato, il questionario comunque non era stato sviluppato per essere distribuito anche a minori di 

18 anni poiché si è ritenuto essere troppo complesso e non adatto alla comprensione per ragazzi 

e ragazze al momento privi di agency individuale riguardo alle scelte quotidiane di mobilità e 

indipendenza economica, quindi non completamente in grado di compiere le proprie scelte in 

termini di mobilità sostenibile.  
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La prima domanda del questionario raccoglie il punto di vista dei partecipanti cercando di 

individuare il livello di conoscenza degli effetti del cambiamento climatico: la media registrata, 

pari a 3,58 su 5 punti totali, in linea con la media osservata in contesti analoghi, cioè lo stesso 

questionario somministrato nel Living Lab di Dublino, Amsterdam e Hasselt. Si sottolinea, 

quindi, che il livello di conoscenza registrato non è isolato o specifico del contesto locale, ma 

riflette una tendenza più generale e simile in altre realtà urbane europee dove è stato condotto 

lo stesso studio, rendendo quindi il campione rappresentativo di una più ampia popolazione 

urbana.  

Particolarmente significativa è la percezione dell’Impatto individuale sul cambiamento 

climatico. Alla domanda “Pensi di poter influire sul cambiamento climatico attraverso il tuo 

comportamento?”, circa il 36% dei partecipanti ritiene che l’impatto personale sia nullo o poco 

rilevante, un dato che riflette un certo scetticismo sull’efficacia dell’azione individuale. 

Tuttavia, la maggioranza, pari al 57,5%, considera che il contributo individuale possa essere 

da moderato a rilevante, dimostrando una visione più ottimista e proattiva. Questo equilibrio 

tra scetticismo e fiducia indica una potenziale apertura verso iniziative che promuovano il 

coinvolgimento personale nella lotta al cambiamento climatico. 

L’indagine di Bologna ha evidenziato una partecipazione consistente, con il 65% dei 

rispondenti che ha completato il sondaggio, spinti anche dal loro interesse per la domanda 

sull’Impatto Individuale. Questo dato dimostra una buona capacità del questionario di 

mantenere l’attenzione dei partecipanti, anche se una parte significativa (35%) non ha portato 

a termine l’intero sondaggio. Tra coloro che ritengono l’impatto individuale sul cambiamento 

climatico di minore rilevanza, si osservano proporzioni simili tra donne e uomini: il 35% di 

ciascun gruppo. Tuttavia, la maggior parte di essi, il 60%, possiede un livello di istruzione 

superiore, come una laurea triennale o magistrale. Questo dettaglio suggerisce che, nonostante 

un’istruzione avanzata, una parte rilevante della popolazione mantiene una visione scettica 

sull’efficacia delle azioni individuali contro il cambiamento climatico. 

Il grafico sulle Capacità (Tab. 4) esplora i fattori che influenzano le competenze e le possibilità 

individuali sulla scelta di una modalità di trasporto sostenibile, confrontando le medie di 

Bologna con quelle di uomini e donne. Tra gli aspetti analizzati, l’Esperienza, con valori medi 

di 4,11 a Bologna, 4,17 per le donne e 4,02 per gli uomini, e le Norme culturali, con punteggi 

tra 4,11 e 4,35, emergono come i fattori più rilevanti. Questi dati suggeriscono che 

l’accumulazione di competenze pratiche (come, ad esempio, saper andare in bicicletta) e 
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l’influenza del contesto culturale sono percepiti come elementi fondamentali per un 

comportamento consapevole. 

Al contrario, il fattore meno significativo è rappresentato dal Genere, che registra punteggi 

molto bassi, in particolare per gli uomini (1,81), e si attesta su valori lievemente più alti per le 

donne (2,39): questi valori indicano una percezione generale di limitata influenza del genere 

sulla scelta di un mezzo di trasporto. Anche il Credo personale ottiene medie inferiori rispetto 

ad altre sotto-categorie, con valori di 3,7 a Bologna, 3,61 per le donne e 3,89 per gli uomini. 

Le differenze di genere risultano particolarmente evidenti in alcuni aspetti: le donne valutano 

le Norme culturali e l’Esperienza più positivamente rispetto agli uomini, mentre quest’ultimi 

tendono a registrare punteggi più alti per quanto riguarda il Credo personale e le Abilità. Le 

medie di Bologna si posizionano generalmente tra le valutazioni di uomini e donne, riflettendo 

un equilibrio tra le due categorie. 

Nel complesso, il grafico evidenzia che le capacità personali sono principalmente influenzate 

da fattori esperienziali e culturali, mentre elementi come il genere o il credo personale risultano 

meno rilevanti. Le differenze tra uomini e donne mettono in luce percezioni differenti su 

specifici aspetti, confermando tuttavia una visione condivisa dell’importanza di competenze 

pratiche e norme culturali per il rafforzamento delle capacità. 

Tabella 4 - Capability: risultati del questionario pilota 

 

Il grafico relativo alle Opportunità (Tab. 5) analizza diversi fattori che influenzano le possibilità 

di accesso e partecipazione, confrontando le medie di Bologna con quelle di uomini e donne. 
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Tra gli item valutati, l’Accesso a servizi e infrastrutture adeguate emerge come il più rilevante, 

con punteggi molto alti per tutte le categorie, raggiungendo un valore medio di 4,65 a Bologna, 

4,7 per le donne e 4,55 per gli uomini. Anche il Supporto sociale e le Condizioni di vita 

mostrano punteggi elevati, con valori intorno a 3,8-4,4 a seconda delle categorie. Questi dati 

evidenziano l'importanza di una rete di supporto e di condizioni di vita stabili come elementi 

essenziali per favorire la scelta di una modalità di trasporto sostenibile. 

Al contrario, gli Ostacoli finanziari e l’Esposizione a rischi si collocano tra i fattori meno 

rilevanti, con medie più basse rispetto agli altri item: l’Esposizione ai rischi si attesta su valori 

simili, con una leggera differenza a favore delle donne (3,95) rispetto agli uomini (3,68). Un 

aspetto da sottolineare rispetto agli Ostacoli finanziari però è la differenza nelle percezioni, 

dove si riscontra un divario significativo tra i generi. Le donne attribuiscono una media di 4,19 

a questo indicatore, mentre la media maschile è nettamente inferiore, pari a 3,72, con una 

differenza di 0,5 punti. Questa discrepanza potrebbe riflettere differenze nelle esperienze 

economiche tra i generi o una maggiore preoccupazione femminile per i costi associati alla 

transizione verso un sistema di trasporto sostenibile. 

Analizzando altre differenze tra i generi, emerge che le donne tendono a valutare alcuni fattori 

più positivamente rispetto agli uomini, in particolare l’Accessibilità Fisica (4,46 contro 4,11) e 

i Costi in termini di tempo (4,51 contro 4,11). Le medie di Bologna, nel complesso, risultano 

generalmente intermedie rispetto alle valutazioni di uomini e donne, con una distribuzione che 

riflette una percezione equilibrata tra le diverse categorie. 

Il grafico, quindi, evidenzia come le opportunità siano maggiormente legate alla presenza di 

infrastrutture adeguate, legami sociali e condizioni di vita favorevoli, mentre gli ostacoli 

finanziari e i rischi ambientali appaiono meno rilevanti. Inoltre, le differenze di genere mettono 

in luce una maggiore sensibilità delle donne verso fattori di accessibilità e costi di tempo 

rispetto agli uomini. 
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Tabella 5 - Opportunity: risultati del questionario pilota 

 

Il grafico relativo alla Motivazione (Tab. 6) evidenzia i fattori principali che influenzano la 

partecipazione ad un’attività di citizen science, mostrando le percentuali di risposta suddivise 

in “Minor effect”, “Neutral” e “Major effect”. Tra gli elementi analizzati, quelli che risultano 

più rilevanti sono l’impatto, con il 98% dei partecipanti che lo considera di grande effetto, e la 

comunicazione chiara, 93% di “Major effect”, indicando come sia fondamentale per le persone 

percepire un chiaro significato e un risultato tangibile del loro contributo, oltre a ricevere 

informazioni trasparenti e precise. Anche la presenza di linee guida e una pianificazione 

definita emerge come un fattore cruciale, con l’86% dei partecipanti che lo ritiene altamente 

motivante.  

D’altro canto, elementi come il riconoscimento, 55% di “Major effect”, e il far parte di un 

gruppo, 69% di “Major effect”, mostrano un impatto positivo, ma meno marcato rispetto ai 

primi. Questi risultati suggeriscono che, pur essendo importanti, gli aspetti legati 

all’appartenenza e alla valorizzazione personale non sono prioritari quanto quelli strutturali e 

di chiarezza comunicativa. 

Non emergono differenze di genere direttamente visibili dal grafico, il che implica una 

valutazione complessivamente uniforme tra uomini e donne. Tuttavia, la differenza tra gli item 
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più rilevanti e quelli meno centrali è evidente: gli elementi come impatto e comunicazione 

chiara si distinguono nettamente per le loro alte medie rispetto a fattori meno rilevanti come il 

riconoscimento o l’appartenenza a un gruppo. In sintesi, il grafico sottolinea che i partecipanti 

sono principalmente motivati da fattori strutturali e di risultato, mentre gli aspetti relazionali 

hanno un ruolo più accessorio. 

Tabella 6 - Motivation: risultati del questionario pilota 

 

Nel complesso, l’indagine offre una visione approfondita delle percezioni e delle priorità legate 

alla sostenibilità a Bologna, evidenziando sia convergenze che divergenze tra i generi. La 

tendenza generale mostra una popolazione attenta ai temi ambientali, con particolare enfasi su 

indicatori pratici e concreti come i servizi adeguati e l’accessibilità. Tuttavia, alcune aree, come 

il ruolo del genere e le barriere finanziarie, indicano margini di miglioramento sia in termini di 

consapevolezza che di implementazione di politiche inclusive e accessibili. Nonostante non sia 

propriamente rappresentativo verso la popolazione bolognese, il questionario offre una 

panoramica interessante sulla consapevolezza, percezioni e motivazioni dei cittadini di 

Bologna in relazione al cambiamento climatico e alle scelte di mobilità sostenibili. I dati 

indicano un campione generalmente istruito e consapevole, con una chiara propensione verso 

azioni collettive e un impegno per progetti che garantiscano risultati concreti. Questi risultati 

rappresentano un’importante base per progettare interventi mirati e differenziati, capaci di 

rispondere alle esigenze specifiche di tutta la popolazione. 

3.2 Focus Group e Interviste 

L’analisi qualitativa è stata introdotta nel disegno di ricerca in una fase successiva, come 

descritto nel capitolo precedente, per integrare e arricchire i risultati ottenuti attraverso 

l’approccio quantitativo. Questo passaggio si è reso indispensabile per comprendere più a 
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fondo i fenomeni indagati, calando i dati quantitativi nella specificità del contesto oggetto di 

studio, ossia la città di Bologna. Tale scelta ha avuto l’obiettivo di garantire una maggiore 

aderenza alla realtà locale e di migliorare la qualità complessiva del dato raccolto. 

Data la complessità dell’oggetto di studio – ovvero il cambiamento comportamentale nello stile 

di vita – si è ritenuto fondamentale dare voce direttamente ai partecipanti delle attività di citizen 

science. Attraverso il metodo qualitativo, è stato possibile cogliere sfumature, percezioni e 

dettagli che difficilmente emergono tramite strumenti standardizzati come il questionario. 

Ascoltare i partecipanti ha permesso di esplorare non solo le loro esperienze personali, ma 

anche il modo in cui percepiscono e interpretano il cambiamento, evidenziando dinamiche non 

quantificabili ma determinanti per il successo di interventi di questo tipo. 

Inoltre, a livello progettuale, è stato considerato cruciale indagare le differenze tra i vari contesti 

locali dei living lab. Pur essendo il percorso di ricerca strutturato in modo simile in tutta Europa, 

i contesti locali, con le loro peculiarità culturali, sociali e urbanistiche, possono influenzare 

significativamente la riuscita delle attività e i risultati ottenuti. Ad esempio, le caratteristiche 

uniche di Bologna, rispetto ad altre città europee coinvolte nel progetto, richiedevano 

un’attenzione particolare per comprendere come il contesto urbano e sociale potesse incidere 

sulla partecipazione, sulla percezione dei problemi e sulle soluzioni proposte. 

L’approccio qualitativo, dunque, non si è limitato a integrare i dati quantitativi, ma ha fornito 

una chiave di lettura indispensabile per comprendere la complessità del fenomeno studiato. Ha 

permesso di identificare non solo le tendenze generali, ma anche le specificità locali, 

evidenziando il ruolo del contesto nella promozione di un cambiamento comportamentale 

sostenibile e nella costruzione di un modello replicabile a livello europeo. 

I dati qualitativi sono stati raccolti utilizzando due metodologie principali: l’intervista in 

profondità e il focus group. Entrambe le tecniche sono state applicate tra marzo e maggio 2024, 

circa tre mesi dopo la conclusione delle attività di citizen science, con particolare riferimento 

al progetto Mani in Mappa. Complessivamente, sono stati coinvolti otto partecipanti: cinque 

hanno preso parte alle interviste individuali, mentre tre hanno partecipato al focus group. 

Per la presentazione dei risultati e l’analisi del contenuto, si seguirà il modello metodologico 

descritto in precedenza, basato sul COM-B model. Tale approccio consente di analizzare il 

cambiamento comportamentale suddividendo le osservazioni in fasi, corrispondenti ai 

momenti di partecipazione alle attività di citizen science. Inoltre, per i partecipanti di Bologna, 

è stato approfondito un tema specifico legato all’esperienza laboratoriale: l’utilizzo delle 
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mappe, sia digitali sia cartacee, e la loro rilevanza all’interno di un’attività ludico-didattica 

come Mani in Mappa. Questo approfondimento ha permesso di esaminare il ruolo delle mappe 

non solo come strumento operativo, ma anche come elemento di riflessione e coinvolgimento 

dei partecipanti. 

3.2.1 Analisi dei contenuti 

In primo luogo, ci siamo focalizzati sul loro punto di partenza in quanto partecipanti, cittadini. 

Durante la discussione, sono emerse opinioni diversificate riguardo alla consapevolezza, 

all’interesse e alla conoscenza sui cambiamenti climatici e la mobilità sostenibile. Uno dei 

partecipanti ha ammesso di essere inizialmente scettico riguardo alla metodologia della citizen 

science, non tanto per il tema della sostenibilità, quanto per l’approccio utilizzato. Ha spiegato: 

“Con molta sincerità, avevo un approccio un po’ top-down su queste tematiche, quindi ero 

curioso di capire come funzionasse, ma anche un po’ scettico. Tuttavia, sul tema della 

sostenibilità sono molto digiuno e interessato a vedere come viene affrontato.” 

Un altro ha sottolineato un interesse personale per questi temi, anche se spesso limitato da una 

certa inerzia: “Ho sentito sempre molto mio il tema, come tante persone della nostra 

generazione, ma non ho mai fatto quel passo successivo: mi sono sempre informato, ma non 

così tanto, attivato, ma non così tanto. Ho fatto accorgimenti nei miei comportamenti, ma non 

così tanto.” 

C’è chi invece aveva già approfondito l’argomento a livello accademico o professionale. Un 

partecipante ha condiviso: “Ho scritto la tesi triennale sul trasporto pubblico, concentrandomi 

sulle innovazioni e opportunità post-Covid, come la micromobilità e lo sharing. Questi temi mi 

interessano molto, anche perché riguardano le politiche urbane.” Tuttavia, per altri, la 

partecipazione non era tanto legata alla conoscenza del tema, quanto alla curiosità di osservare 

come gli altri vi si approcciassero: “Vivo e navigo su questi temi da tempo, quindi non era per 

apprendere qualcosa di nuovo, ma per vedere come altre persone si relazionano al tema, 

magari calandomi nelle difficoltà che si possono incontrare.” 

Molti, ripensando al proprio rapporto con la mobilità, hanno evidenziato come le loro scelte 

siano state spesso automatiche e dettate dalle infrastrutture disponibili. “Era tutto molto 

sequenziale: prendi l’autobus, il treno, arrivi a Bologna, prendi un altro autobus. Anche se ero 

giovane, era una scelta automatica, dettata dalla necessità.” Per altri, il tempo e la praticità 
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sono diventati fattori determinanti: “La mia scelta si basa su cosa mi permette di risparmiare 

più tempo e vivere meglio la giornata. Quale percorso mi consente di essere più veloce?” 

Le motivazioni che hanno spinto i partecipanti ad aderire al progetto sono state diverse. Alcuni 

si sono avvicinati tramite proposte universitarie o segnalazioni di conoscenti: “Ci è stata 

proposta dal professore durante il corso, e abbiamo accettato. Non avevo mai fatto qualcosa 

di simile all’università, e mi ha incuriosito.” Altri erano attratti dall’approccio metodologico o 

dal confronto con persone esterne alla propria cerchia abituale: “Ero incuriosito dalla 

metodologia. Come cittadino e attivista, volevo vedere come persone al di fuori della mia bolla 

approcciano questi temi, magari con atteggiamenti scettici.” 

Un tema ricorrente è stato il coinvolgimento delle persone nei processi partecipativi, 

evidenziando sia le barriere che le motivazioni. Secondo alcuni, la chiave per attrarre la 

partecipazione è far percepire un impatto concreto delle proprie azioni: “Le persone 

parteciperebbero di più se sapessero che il loro contributo verrà preso in considerazione da 

istituzioni come il Comune o la rete di quartiere. Anche una soluzione co-progettata a livello 

istituzionale potrebbe essere un incentivo.” Inoltre, è fondamentale parlare di problemi 

quotidiani vicini all’esperienza dei cittadini: “Le persone sono attirate se si parla di temi che 

conoscono, che vivono quotidianamente.” 

Tuttavia, molti hanno sottolineato che spesso manca consapevolezza su come partecipare: “C’è 

chi lavora tutto il giorno e non sa cosa sia un comitato o un laboratorio di quartiere, né come 

la sua voce possa essere ascoltata.” È stata suggerita l’importanza di migliorare la 

comunicazione e il coinvolgimento iniziale per poi canalizzare le persone in percorsi strutturati. 

Un altro fattore cruciale è stato il senso di appartenenza che si crea partecipando: “Quando 

vedi che altre persone fanno piccoli gesti per essere più sostenibili, ti senti motivato. Sapere di 

essere una goccia tra tante ti invoglia a fare la tua parte.” 

Molti partecipanti hanno riflettuto sulle possibilità di scelta che avevano avuto rispetto alla 

mobilità sostenibile. Per alcuni, l’uso dell’automobile era stato a lungo una necessità: “In 

montagna, senza macchina non ti muovi. Sei limitatissimo.” Altri hanno raccontato esperienze 

di frustrazione legate alla mancanza di infrastrutture: “Vivo in un quartiere senza marciapiedi, 

e o mi accompagnava qualcuno o dovevo prendere un autobus che non passava. Non usare 

l’auto è stata una liberazione, ma spesso non ci sono alternative valide.” 



88 

Le esperienze hanno evidenziato che la velocità è un elemento determinante nelle scelte 

quotidiane: “Se l’autobus richiede 40 minuti e l’auto ne impiega 10, è naturale scegliere 

l’auto.” 

Le attività di Citizen Science hanno rappresentato un’esperienza arricchente per i partecipanti, 

offrendo loro nuove prospettive e stimolando riflessioni personali. Uno degli aspetti più 

significativi emersi riguarda la capacità di mettersi nei panni degli altri. Un partecipante ha 

osservato: “Secondo me anche un’altra cosa che è stata molto arricchente è stato mettersi nei 

panni di qualcun altro, perché magari io so quali sono le mie esigenze […] però alla fine riesco 

ad arrivarci”. Questa consapevolezza è stata particolarmente evidente nella descrizione di 

situazioni quotidiane, come l’attesa degli autobus da parte di persone anziane prive di accesso 

alla tecnologia. Un esempio citato è quello del signore che aspetta l’autobus senza poter sapere 

i tempi d’attesa: “Il signore di 80 anni non ha Maps magari a portata di mano e quindi lui 

dovrà aspettare forse l’eternità. […] se legge tre minuti aspetta, se invece avesse letto 14 

minuti avrebbe fatto a piedi, però questa cosa non la può sapere”. Questo tipo di riflessioni ha 

sottolineato l’importanza di infrastrutture che rispondano ai bisogni di tutti. 

I laboratori hanno stimolato un’apertura verso argomentazioni diverse, aiutando i partecipanti 

a capire le ragioni che spingono altre persone a esprimere certe opinioni. Un partecipante ha 

affermato: “Fare questi laboratori ti mettono nella posizione di dire voglio ascoltare tutte le 

argomentazioni, anche se nella mia testa a priori so che quella persona ha torto, però voglio 

sapere effettivamente perché lo sta dicendo”. Questo ha portato a un cambio di consapevolezza: 

anche chi inizialmente pensava di avere una posizione chiara sul tema ha riconosciuto il valore 

del confronto.  

Un altro aspetto centrale è stato l’impatto delle politiche sulla quotidianità. Molti partecipanti 

hanno sottolineato l’importanza di interventi coordinati. Come ha osservato uno di loro: 

“Secondo me ci vogliono scelte forti e coordinate. Perché il problema forse è quando tu imponi 

una cosa che è forte, ha forti impatti, ma non è coordinata”. È stata citata l’esperienza di 

Bologna con i numerosi cantieri aperti durante l’introduzione della Città 30, sottolineando 

come decisioni non concertate possano generare stress e frustrazione. Inoltre, è stata 

evidenziata la necessità di progettare città inclusive, considerando le esigenze di donne, 

bambini, anziani e persone con disabilità. Un partecipante ha dichiarato: “Un’infrastruttura 

perfetta a livello architettonico ma che non accende i lampioni la sera, io non la prendo perché 

ho paura”. Questa riflessione mostra che il coordinamento tra infrastrutture e sicurezza è 

essenziale. 
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Un altro tema emerso è stato l’impatto personale delle attività di Citizen Science sui 

comportamenti quotidiani. Un partecipante ha raccontato: “Io da quel giorno non riesco più a 

fare a meno di non occupare il posto per gli anziani, per i disabili […]. Ogni volta che c’è 

qualcuno che non dovrebbe esserci, mi si chiude un nervo, perché penso a tutto quel tipo di 

utenza che ha quell’autobus, quel buco”. Questo ha acceso una consapevolezza più profonda e 

uno sguardo critico su elementi della vita urbana che prima passavano inosservati. Si è notato 

anche come il confronto con altri partecipanti abbia stimolato un senso di responsabilità 

condivisa. Come ha osservato un altro partecipante: “Vedendo che c’è così tanta 

consapevolezza anche negli altri partecipanti, sicuramente ha aumentato in me il fatto che 

forse magari ci devo stare un attimo più attento anche io”. 

L’attività ha inoltre favorito la capacità di discutere temi complessi, come la sostenibilità, in 

modo più articolato. Un partecipante ha affermato: “Provare a gestire le argomentazioni di 

altre persone, non dico smontarle, ma in un certo senso gestirle […] riesco a inserirmi in modo 

diverso in questi discorsi, a provare a ragionare insieme su quanto può essere difficile”. Molti 

hanno trovato nuove modalità per costruire un dialogo invece di scontrarsi. È emersa anche la 

necessità di fornire alle persone strumenti concreti e risposte visibili. Come ha detto un 

partecipante: “Ci deve essere anche una piccola cosa che ti fa guadagnare un pochino di 

fiducia in più […] ho chiesto una cosa e l’è stata fatta”. 

Un elemento di riflessione è stato il ruolo del senso di colpa. Molti partecipanti hanno espresso 

la necessità di evitare narrazioni che colpevolizzano l’individuo per scelte spesso legate a 

condizioni sistemiche. Un esempio significativo: “Noi siamo il frutto di comunque anche 

macro scelte che sono state prese in corso dagli altri e colpevolizzare gli usi e i costumi 

dell’individuo molto spesso porta a non recepire effettivamente cosa si cerca di cambiare”. 

Questo approccio meno accusatorio potrebbe favorire un cambiamento più graduale e 

inclusivo. 

Infine, le attività hanno avuto un impatto duraturo, influenzando le interazioni sociali dei 

partecipanti. Un esempio è il dibattito continuo tra una partecipante e la sua coinquilina, che 

non aveva preso parte al laboratorio: “Questa cosa va avanti anche con lei che non ha 

partecipato […] puntualmente salta fuori del metterci nella prospettiva altrui”. Questo 

dimostra come il coinvolgimento personale possa diffondersi e creare un effetto a catena. Allo 

stesso modo, si è evidenziata l’importanza di considerare le diverse realtà territoriali: “Magari 

io mi posso permettere di prendere la bici, e un’altra persona no […] perché uno magari non 

ha energie per farlo, o la bici non è utilizzabile per fare la spesa”.  
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Le attività di citizen science hanno promosso una maggiore consapevolezza, un’apertura al 

dialogo e una capacità critica che, se sostenute da risposte istituzionali visibili e da un approccio 

inclusivo, possono contribuire a un cambiamento sociale e ambientale concreto. 

3.2.2 Approfondimento sull’utilizzo della mappa 

Per approfondire, gli aspetti legati al processo formativo e di aumento della consapevolezza, in 

un primo momento, i partecipanti sono stati sollecitati a compiere una riflessione approfondita 

circa la natura del loro rapporto con le mappe e il territorio, che potessero manifestarsi sia in 

forma cartacea che digitale, nonché nei confronti delle rappresentazioni spaziali in senso più 

ampio. Alcuni partecipanti hanno manifestato iniziali difficoltà nel riconoscere l’influenza 

pervasiva delle mappe, nelle loro molteplici forme, all’interno del tessuto quotidiano delle loro 

vite. Ad esempio, posta loro la domanda sulla frequenza dell’utilizzo di mappe nella sfera 

privata prima dell’attività in esame, taluni partecipanti hanno risposto negativamente in 

maniera spontanea. Tuttavia, un’analisi più dettagliata ha rivelato che tali partecipanti, 

originariamente circoscrivendo il concetto di “mappa” esclusivamente allo strumento 

equiparabile a quello impiegato nell’ambito dell’attività in questione, avevano, in effetti, 

interagito ripetutamente con il concetto di mappa in diversi contesti, perseguendo differenti 

scopi e avvalendosi di varie forme e denominazioni. 

“Al massimo, si fa riferimento a piantine aziendali, pertanto, in prevalenza a schemi edilizi e 

non a mappe aventi come focus una porzione più estesa del territorio.” (INT1)  

In questo contesto, l’interazione con un simbolo grafico che delinei uno spazio non è qualificata 

come “mappa”, analogamente a quanto si verifica nel caso di una carta geografica utilizzata 

per l’orientamento in un ambiente naturale “ad esempio, durante la stagione estiva, in 

occasione di periodi di vacanza, spesso utilizzando cartine raffiguranti ambienti boschivi o 

montani” (INT1). Altri partecipanti hanno attestato di aver impiegato la mappa come strumento 

di resoconto per un’indagine sulla “mappatura di beni confiscati, bar che evadono il pizzo” 

(INT2), o come supporto nell’ambito del processo di pianificazione urbana per trasporre i dati 

geolocalizzati in una dimensione territoriale. 

Domande di esplorazione hanno portato alla luce anche il tema predominante 

dell’orientamento, evidenziando varie modalità con cui le persone interagiscono con le mappe. 

Alcuni preferiscono perdersi deliberatamente per poi trovare la strada attraverso l’analisi della 
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mappa, mentre altri si avvalgono di studi preventivi o esperienze sportive (e.g. Orienteering) 

per sviluppare capacità di orientamento.  

In generale però il senso di orientarsi con una mappa, che sia cartacea o digitale, viene vista da 

una parte come un mezzo per rappresentarsi nello spazio “a livello di presenza [...] io so dove 

sono, cioè so come muovermi” (INT3) e dall’altra per appropriarsi dello spazio 

“mi piace molto vedere, oppure magari quando bisogna trovare un percorso, cioè non voglio 

vedere è una cosa però questa è una cosa mia, magari voglio, voglio studiarlo, prima di cioè 

di attraversare la città e poi lo faccio senza il cellulare” (INT4) 

“sono arrivata a Bologna e mi sono detta basta, cioè non uso Google Maps e così a caso e mi 

sono presa una cartina, diciamo, e [...] ho passato una giornata a perdermi in mezzo a Bologna 

con la cartina ed [...] è stata la prima volta insomma, in cui mi insomma mi ricordavo le strade” 

(INT3) 

La differenza tra l’uso di mappe cartacee e digitali è stata distintamente evidenziata nelle 

risposte. Le mappe cartacee sono percepite come strumenti più lenti e di difficile comprensione 

“è stato impegnativo orientarsi. La mappa è una difficoltà in più [...], è come saper usare la 

bussola” (INT5), ma offrono un vantaggio nel fornire una visione d’insieme più ampia del 

sistema urbano e della mobilità, incoraggiando una riflessione critica più approfondita.  

Quanto la tecnologia è effettivamente abilitante o marginalizzante? I cittadini che posizione 

possono prendere in questo ambito? Mani in Mappa può essere strumento di raccolta dati sulle 

barriere architettoniche presenti in città.    

“lo sguardo d’insieme che ti dà la mappa cartacea, secondo me su quella digitale è minore 

[...] anche sulla mappa della mappa digitale, posso vedere magari tutta la città di Bologna, 

però non non ce l’ho su tutto il banco, cioè che è proprio una cosa diversa, che è più grande, 

più cioè più immersivo.” (INT4) 

Un altro vantaggio della mappa cartacea evidenziato da alcuni intervistati è quello dell’essere 

comprensibili a più persone avendo una decodifica standard che permette a chiunque ci 

interagisca di acquisire identiche informazioni “è più comoda perché permette di essere 

insomma intuitiva anche quando si parla con altre persone” (INT1). 

D’altra parte, le mappe digitali, come Google Maps, forniscono informazioni dinamiche, come 

orari degli autobus e simulazioni del traffico, che non sono facilmente integrabili nelle mappe 

cartacee, come ad esempio gli orari degli autobus, la simulazione del traffico cittadino che 
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modificano i tempi di percorrenza di un determinato tragitto o il calcolo dei costi e delle 

emissioni di CO2.  

“Google Maps è uno strumento molto potente che ti permette di calcolare tutto ciò che serve 

per risolvere le challenges. Sarei potuto anche andare sul campo per confermare i dati trovati 

ad esempio per misurare le distanze e i tempi, ma Google Maps è abbastanza attendibile, anche 

simulando gli orari.” (INT5) 

Un aspetto centrale delle interviste è stato l’approfondimento dell’esperienza con il serious 

game Mani in Mappa. Le interviste hanno rivelato che il gioco ha aiutato i partecipanti a 

contestualizzare e rappresentare sulla mappa il sistema di mobilità in relazione alle esperienze 

personali dei cittadini idealtipo di Bologna, identificando criticità e difficoltà tra i quartieri 

della città. Utilizzando principalmente come fonte di informazione i sistemi di navigazione e 

mappe online (Google Maps, via Michelin, comune di Bologna) si è notato come le 

informazioni on line siano imprecise o addirittura mancanti soprattutto su alcuni aspetti legati 

principalmente alle fasce più deboli della popolazione: ad esempio non ci sono app che in modo 

efficiente indicano la presenza di barriere architettoniche sotto i portici, indichino quali sono 

le fermate del bus siano accessibili o quali autobus abbiano la pedana. Altre informazioni 

mancanti sono legate alle barriere architettoniche presenti sui marciapiedi o in alcune 

strade/piazze del centro città. In alcuni casi per ovviare al problema delle informazioni 

mancanti alcuni partecipanti hanno utilizzato Google Street View o sono andati sul campo a 

vedere. Per esempio, nell’attività della personas con disabilità, la partecipante ha commentato: 

“magari cerco di capire, Ok, si trova in questa zona quindi significa che è lontano da [...] un 

determinato servizio allora ecco perché c’ho questo problema, semplicemente questo, magari, 

cioè se lo vedo sulla mappa mi rimane in mente rispetto allo studio, ma solo perché magari ho 

più, cioè visivamente” (INT4) 

A tale proposito, una lacuna emersa è stata la mancanza di collegamento diretto con le 

esperienze di coloro che vivono realmente le problematiche idealizzate nelle personas e nelle 

mobility agenda di Mani in Mappa. Questo ha portato alla necessità di verificare le ipotesi 

sviluppate durante il laboratorio tramite indagini sul campo (e.g. misurazione del gradino 

dell’autobus) o attraverso esperienze personali, affrontando così il tema della partecipazione 

nei progetti di Citizen Science. L’importanza di coinvolgere anche categorie sottorappresentate 

di cittadini è stata enfatizzata dagli intervistati, sottolineando che coloro che partecipano sono 
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già predisposti all’attività, rendendo necessario adottare strategie per coinvolgere un pubblico 

più ampio.  

“potrebbero esserci tipo tutti questi problemi quindi visto che io non lo so, perché comunque 

cioè sono distante magari in quel momento confrontarmi, magari in un processo in cui ci sono 

anche tante persone rappresentative.” (INT4) 

Problema che in alcuni gruppi è stato risolto andando sul campo a verificare le ipotesi da loro 

sviluppate durante il laboratorio, con misurazioni e interviste a campione, o riportandole a 

esperienze personali verificatesi in altri contesti (es: tramite l’esperienza dei nonni).  

In conclusione, emerge un tema cruciale per tutte le attività partecipative, relativo alla loro 

capacità di raccogliere punti di vista e prospettive differenti e composite. Come è stato 

evidenziato più volte, chi partecipa a questo tipo di attività è spesso un soggetto già 

sensibilizzato sul tema. Tuttavia, un serious game cartografico può essere un valido strumento 

per raccogliere dati per descrivere il sistema di mobilità in modo più umano e meno 

“ingegnerizzato” e aumentare la consapevolezza dei cittadini verso stili di mobilità più 

sostenibili. Tra i partecipanti è risultato fondamentale, quindi, trovare delle modalità in cui 

siano coinvolti anche le categorie sottorappresentate di cittadini.  

“Le persone che poi partecipano sono chiaramente già più propensi a partecipare attivamente, 

cioè che vengono e poi non partecipano. No? E quindi questo questo un po’ secondo me, è 

falsa a volte la discussione anche dei risultati che poi uno può avere ed è un limite [...].” (INT2) 

Inoltre, in termini di formazione e apprendimento, l’esperienza del gruppo è stata 

positivamente valutata per la diversità delle prospettive e la ricchezza di conoscenze messe in 

comune, per “[…] avere anche una visione che non sia solo quella personale dell’individuo 

che conosciamo meglio.” (INT2), anche tra diverse culture avendo coinvolto sono solo studenti 

italiani ma anche studenti Erasmus che hanno arricchito la discussione sul sistema mobilità con 

considerazioni relative alla loro esperienza in altre parti del Mondo. 

“Ognuno c’aveva un pezzetto di conoscenza, un pezzetto di praticità, chi con il telefono, chi 

con la mappa, chi con i mezzi e quindi questo ci ha aiutato mhm in nell’elaborazione, diciamo 

del percorso che poi avevamo proposto.” (INT2) 

L’utilizzo della mappa cartacea è stato considerato essenziale per rendere più concreta 

l’esperienza e favorire il confronto rispetto ai supporti digitali, che “rende più reale” ed è utile 

per “fare mente locale” rispetto al semplice utilizzo dei supporti digitali.  
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Infine, l’utilità futura di Mani in Mappa è stata considerata in termini di uno strumento politico 

e di progettazione urbana. I partecipanti hanno suggerito che il gioco potrebbe essere utilizzato 

dinamicamente per rilevare i problemi immediati e coinvolgere i cittadini nella progettazione 

urbana, permettendo una visione partecipata e non solo top-down. Inoltre, si è sottolineato 

l’importanza di coinvolgere categorie sottorappresentate per garantire una rappresentazione più 

inclusiva e accurata della realtà cittadina. 

“il vantaggio ovviamente è, cioè è è mettere una cioè la visione delle persone nella, cioè in una 

progettazione, magari tipo top down. Cioè quello cioè quello che cioè che poi non diventa più 

top down ma diventa partecipata con delle altre persone. E quindi che non è un OK, decido 

che la linea deve passare qui e qui, ma magari scopro che la fermata la posso mettere 100 m 

prima e vado a vantaggio di 100 persone che sono molto più contente. Magari non è cambiato 

nulla per per l’autobus in sé però non so, ho cioè ascoltando quelle persone ho reso più 

semplice la l’andare a scuola oppure l’andare al lavoro”. (INT4) 

3.3 Mani in Mappa 

L’analisi di seguito riportata si basa sui dati raccolti durante le attività di citizen science “Mani 

in Mappa” con cui si è svolta l’osservazione dei comportamenti di mobilità di vari individui 

(personas) appartenenti a diverse fasce sociali e contesti di vita. I dati, raccolti tra marzo e 

dicembre 2023 con circa 200 partecipanti, cittadini di Bologna, studenti dell’Università di 

Bologna e bambini della scuola media “Scuola delle Idee” di Fondazione Golinelli, illustrano 

come le scelte di una certa modalità di spostamento siano il risultato di complesse relazioni tra 

capacità, opportunità e motivazioni. L’obiettivo è fornire una panoramica complessiva delle 

scelte di mobilità, evidenziando le modalità più adatte per diverse esigenze e condizioni 

ambientali. 

I risultati presentati risultano ben allineati con i dati raccolti sia dai questionari che dalle 

interviste e focus group. Nella discussione rileggeremo in modo omnicomprensivo, per 

rispondere non solo ai cambiamenti comportamentali dei partecipanti alle attività di citizen 

science, ma anche per individuare infine quali sono le barriere e i driver che portano alla scelta 

di muoversi in modo sostenibile.  

Come descritto nella metodologia, Mani in Mappa si sviluppa come un gioco da tavolo che 

coinvolge i partecipanti nell’immedesimazione di 6 idealtipi di cittadini bolognesi, declinati 

per genere, e nelle loro agende quotidiane. Di seguito riportiamo per ogni Personas i risultati 
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di come ogni personas può completare la propria giornata, seguendo le regole effettivamente 

attive nella città di Bologna.  

Negli elenchi puntati si troveranno i riassunti di tutti i dati raccolti dai partecipanti e quindi i 

comportamenti ottimali che ogni personas dovrebbe introdurre per cambiare il proprio stile di 

mobilità più sostenibile. Successivamente si presentano le osservazioni sollevate dai 

partecipanti nelle sessioni di discussione post-attività. 

Daniele e Daniela 

Daniele e Daniela effettuano principalmente spostamenti tra casa e scuola, con diverse opzioni 

di trasporto: bicicletta, autobus, motorino. 

Il tragitto tra casa e scuola presenta diverse opzioni, ciascuna con caratteristiche specifiche in 

termini di tempi e comodità. La bicicletta, che impiega circa 30 minuti, rappresenta una scelta 

valida sia per l’andata che per il ritorno, anche se l’andata prevede tre strade percorribili, mentre 

il ritorno ne contempla due. Alternativamente, un percorso misto di bici e bus richiede dai 40 

ai 50 minuti, mentre a piedi ci si impiega 1 ora e 15 minuti. Il viaggio solo in autobus, 

utilizzando la linea 27/C, richiede circa 40 minuti: il bus parte dal parcheggio Tanari e arriva 

all’autostazione, dove si può prendere la linea 37 per arrivare a destinazione. In auto, senza 

traffico e con la tangenziale, si impiegano 16 minuti, mentre senza tangenziale il tempo si 

allunga a circa 20 minuti. Infine, in motorino si arriva a scuola in 20 minuti. 

Per il ritorno, i tempi e le opzioni sono simili. Con la bicicletta si impiegano tra i 30 e i 40 

minuti, mentre con il motorino il tempo è costante a 20 minuti. L’autobus, scegliendo un 

percorso che combina la linea 37 e la linea 36 con un cambio a Porta San Donato, permette un 

viaggio di circa 40 minuti: il punto di partenza e quello di arrivo sono vicini sia alla scuola che 

alla casa, con partenza dalla fermata Istituto Manfredi Tanari e arrivo a San Pio V. 

Analizzando i percorsi in termini di costo, sostenibilità e velocità, risulta che la bicicletta è 

l’opzione migliore per l’economicità, impiegando 25 minuti per coprire circa 7 km. Per una 

combinazione di bici e autobus si parla di 43 minuti. Utilizzare il motorino, che richiede circa 

15 minuti, rappresenta un’opzione intermedia in termini di tempi. In termini di sostenibilità, la 

bici e il bus presentano un impatto ambientale nullo, con una percorrenza stimata di 7.3 km. 

Infine, il mezzo più rapido è il motorino, che impiega tra i 15 e i 25 minuti, mentre la bicicletta 

richiede un tempo più stabile di 25 minuti. 
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In termini di efficienza dell’autobus, la linea migliore è la 19, che copre circa 7 km in 46 minuti, 

includendo un tratto a piedi di 17 minuti. Altre alternative prevedono cambi di autobus, come 

le linee 35 e 37 con cambio a Stazione Centrale, o il 25 in alternativa alla linea 19 per ridurre 

il tratto a piedi. Tuttavia, quest’ultima ipotesi è stata scartata per l’impatto marginale sui tempi 

totali. Va considerato che il percorso in bicicletta include una pendenza significativa tra Porta 

S. Felice e Porta S. Mamolo, che potrebbe rendere più faticoso il viaggio. Tuttavia, il percorso 

migliore prevede il passaggio dalla stazione e attraversa una zona senza piste ciclabili per circa 

2.4 km nella zona Cirenaica, contro gli 1.2 km di un’alternativa più breve che passa dalla parte 

alta dei viali. Nei giorni di pioggia, l’autobus pubblico è preferibile per questioni di sicurezza, 

una considerazione estendibile a tutte le opzioni. 

Per il tragitto verso gli amici, le opzioni di mobilità più sensate sono andare a piedi o in bici, 

data la vicinanza: con la bici si impiegano 6 minuti, mentre a piedi si arriva in 12 minuti. Il 

motorino, che richiederebbe 7 minuti più il tempo di parcheggio, e il bus (10 minuti per 800 

m) risultano poco vantaggiosi. Di fatto, la bici, con un tempo stimato di 8 minuti, è l’opzione 

più rapida, economica e sostenibile. 

Per il tragitto verso il centro sportivo, la bicicletta richiede circa 9 minuti per l’andata e il 

ritorno, mentre a piedi si impiegano 15 minuti per 1.5 km. In caso di pioggia, l’autobus 

rappresenta una buona alternativa: le linee 35, 28 o 36 permettono di coprire il percorso in 15-

17 minuti, combinati con un breve tratto a piedi. Anche il motorino richiede solo 10 minuti, 

risultando leggermente meno rapido della bici, che però resta consigliabile nei giorni asciutti, 

data anche la presenza di una ciclabile continua. Di sera, in caso di scarsa visibilità, motorino 

e autobus rappresentano alternative sicure alla bici o al tragitto a piedi dalla fermata di 

Malvasia. Per il ritorno dallo sport, sia in bici che in bus ci si muove in sicurezza, mentre è 

sconsigliato camminare la sera per motivi di sicurezza personale. 

Il tragitto casa-scuola si distingue come il più complesso, prevalentemente per la distanza. Tra 

le opzioni di trasporto, sebbene il motorino sembri il mezzo più veloce, la bicicletta emerge 

come un’alternativa altrettanto efficace, con soli 4 minuti di differenza, ma priva di costi 

aggiuntivi e con impatto ambientale nullo. In caso di pioggia, il bus diventa una scelta 

necessaria, scartando persino il motorino.  

Per spostamenti brevi, come la visita a casa di amici o al centro sportivo, motorino e autobus 

risultano poco pratici: qui, la bicicletta o una camminata si rivelano le opzioni più logiche, 
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economiche e sostenibili. Inoltre, la presenza di asili o scuole vicine rafforza l’inadeguatezza 

di veicoli motorizzati, preferendo mezzi sicuri come bici o percorsi a piedi. 

La bicicletta si afferma come il mezzo ottimale per gran parte dei tragitti, grazie alla rapidità, 

all’indipendenza che offre, e alla coerenza con i principi di sostenibilità. Tuttavia, il suo utilizzo 

è condizionato dalle condizioni meteorologiche: in caso di maltempo si ricorre al bus. Stagioni 

estreme come estate e inverno influenzano leggermente i tempi di percorrenza, ma è la 

sicurezza nelle ore serali a rappresentare un fattore cruciale. Per le ragazze, la bicicletta diventa 

meno sicura con il calare del sole, portando alla scelta di mezzi privati come l’auto, 

compromettendo tuttavia l’indipendenza e aumentando la dipendenza da accompagnatori. 

Questo aspetto è emerso chiaramente dalle analisi condotte su cinque diverse mappe dei 

partecipanti. In generale, un senso di insicurezza pervade anche l’uso del trasporto pubblico 

durante le ore serali, evidenziando una problematica di mobilità sicura per gli adolescenti. La 

bicicletta rimane dunque il mezzo più conveniente e sostenibile, ma il suo impiego deve essere 

valutato attentamente in relazione alle circostanze, in particolare alla sicurezza personale e alle 

specificità di genere. 

Marco e Maria 

Marco e Maria condividono un tragitto quotidiano simile per recarsi al lavoro, entrambi 

partendo da Imola e arrivando a Bologna, dove utilizzano principalmente il treno. Il viaggio da 

casa alla stazione può essere compiuto in circa 17 minuti a piedi, 5 minuti in bici o in autobus 

e 4 minuti in auto, che risulta tuttavia meno pratica a causa dei tempi di parcheggio e traffico. 

La tratta ferroviaria da Imola a Bologna varia tra i 23 e i 30 minuti, a cui si aggiungono circa 

10 minuti di bicicletta per Marco e 12 minuti di autobus per Maria per raggiungere la sede 

lavorativa a Bologna. Marco preferisce portare con sé la bicicletta pieghevole per velocizzare 

i suoi spostamenti a Bologna, mentre Maria alterna l’uso dell’autobus e del camminare. 

Il viaggio di Marco è ottimizzato grazie all’uso della bici: dalla stazione centrale al lavoro 

impiega circa 10 minuti, e questo gli permette una certa flessibilità, poiché può spostarsi 

rapidamente senza dipendere dagli orari dei mezzi pubblici. Anche dopo il lavoro, la bici gli 

consente di raggiungere velocemente i suoi amici in via Mascarella, a circa 7 minuti. Per 

tornare a casa, riparte tra le 20 e le 20:25 e, dopo un breve tratto in bici verso la stazione di 

Bologna, rientra a Imola dove, con la sua bici pieghevole, completa il tragitto fino a casa. 

Per Maria, il tragitto include tratti a piedi e l’uso dell’autobus. Dopo aver raggiunto la stazione 

di Bologna, Maria prende un autobus (con una scelta di linee frequenti come 21, 81, 33 o 25, 
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che prevedono un tempo complessivo di circa 13 minuti con un breve tratto a piedi). Finito il 

lavoro, alle 17:30 si reca dagli amici a piedi, percorrendo i 25 minuti che la separano da via 

Mascarella. In caso di pioggia, preferisce prendere l’autobus 20 che impiega 18 minuti. Dopo 

l’aperitivo, tra le 20 e le 20:30, Maria ritorna verso la stazione a piedi (14 minuti) e una volta 

arrivata a Imola prosegue sempre a piedi fino a casa. 

Dal punto di vista dei costi e della sostenibilità, entrambi hanno un abbonamento annuale 

Trenitalia e una MiMuovo Card, per un costo totale di circa 473 euro, che garantisce anche 

l’uso dei mezzi pubblici a Bologna. Marco e Maria risparmiano sull’abbonamento per la bici 

pieghevole (60 euro mensili per una bici tradizionale), dato che la bici pieghevole è gratuita sul 

treno. 

L’uso dell’auto è stato escluso per diversi motivi. Innanzitutto, i costi giornalieri sono elevati: 

un’auto elettrica richiederebbe circa 7 euro al giorno, mentre un’auto a GPL, che risulterebbe 

più realistica, arriverebbe a 10 euro al giorno. Inoltre, il traffico e il tempo necessario per il 

parcheggio rendono l’auto inefficiente. Anche in centro, i tempi di spostamento in auto non 

sono migliori di quelli in bici o autobus, cui si aggiunge il tempo per parcheggiare e per 

spostarsi a piedi dal parcheggio alla destinazione, aumentando notevolmente i tempi 

complessivi. A livello ambientale, l’impatto è maggiore: un’auto produce circa 80 kg di CO₂ 

al giorno, rispetto ai 3.52 kg della combinazione bici-treno o ai 4 kg giornalieri dell’uso del 

bus. 

In termini di costi annuali, il treno e la bici pieghevole risultano la scelta più economica, con 

una spesa di circa 600 euro all’anno. In confronto, i costi di benzina, manutenzione e 

parcheggio di un’auto supererebbero i 1376 euro, senza includere eventuali costi di parcheggio 

in città. 

Si evidenzia come in caso di pendolarismo le persone adottano una mobilità intermodale 

sostenibile, che combina bicicletta, treno e bus. La scelta di utilizzare il treno e i mezzi pubblici 

risulta vantaggiosa sia economicamente sia ecologicamente. 

L’auto è limitata a casi eccezionali, data la distanza e il costo associato. In particolare, oltre 

alle considerazioni sulle maggiori emissioni di CO2 all’anno e al costo chiaramente elevato in 

merito al consumo di carburante, manutenzione del mezzo privato e costi di autostrada e 

parcheggio, è interessante vedere come un grande disincentivo all’utilizzo della macchina sia 

il fattore tempo. È stato stimato che nello stesso tragitto, in media si potrebbero impiegare due 
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ore di tempo in più al giorno per una persona pendolare a raggiungere il centro di Bologna dalla 

periferia della Città Metropolitana.  

D’altro canto, però l’imprevedibilità del funzionamento ottimale delle infrastrutture, sia per 

quanto riguarda il sistema ferroviario regionale che il trasporto pubblico interno, vedono ancora 

l’automobile come la scelta preferibile, poiché permette il così detto “trip chaining” in cui 

tramite un unico viaggio e mezzo si inseriscono multiple fermate per compiere diverse 

commissioni.  

Simone e Simona 

Simone e Simona, persone con disabilità motoria, hanno accesso a percorsi adattati e mezzi 

pubblici dotati di pedane 

Simona utilizza diversi mezzi di trasporto per spostarsi tra casa, lavoro, supermercato e attività 

sociali, tenendo conto delle sue necessità specifiche come l’utilizzo della sedia a rotelle. I 

percorsi sono caratterizzati da diverse modalità di trasporto: automobile, autobus e percorsi a 

piedi, ciascuna con vantaggi e svantaggi in termini di tempo, sostenibilità e costi.  

Per raggiungere il supermercato, Simona può scegliere tra diversi mezzi di trasporto. Se utilizza 

la sedia a rotelle, il tragitto è facilmente percorribile a piedi grazie alla presenza di aree 

pedonali, che permettono una mobilità senza particolari ostacoli. In alternativa, può spostarsi 

in automobile, con un tempo di percorrenza di circa 4 minuti, o prendere l’autobus, sebbene in 

quest’ultimo caso ci siano limitazioni dovute alla disponibilità della pedana per disabili in tutte 

le fermate. Il tragitto in auto, che copre una distanza di 650 metri, richiede 3 minuti, mentre a 

piedi la stessa distanza viene percorsa in circa 8 minuti. In alternativa, se Simona sceglie di 

utilizzare l’autobus (linea 21), il tempo di percorrenza è di circa 7 minuti, a cui si aggiungono 

3 minuti di spostamento a piedi. 

La sedia a rotelle elettrica è la soluzione preferibile per percorsi brevi, in quanto risulta essere 

la modalità più veloce, economica e sostenibile. Il trasporto in auto, invece, sebbene rapido, 

risulta meno sostenibile in termini di emissioni di CO2, sebbene Simona utilizzi solo veicoli 

elettrici o ibridi, riducendo in parte l’impatto ambientale. La scelta dell’autobus è più 

economica, grazie agli abbonamenti annuali agevolati, ma comporta delle difficoltà legate alla 

presenza di barriere architettoniche e alla necessità di avere una pedana disponibile. Per il 

tragitto da casa al lavoro, Simona ha diverse opzioni. Se decide di utilizzare l’automobile, il 

tempo di percorrenza è di circa 15 minuti, con la possibilità di parcheggiare in spazi riservati 

alle persone disabili. Se invece utilizza l’autobus, deve percorrere un breve tratto a piedi per 
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arrivare alla fermata di Piazza Malpighi, dove può prendere la linea 14. In questo caso, il tempo 

di percorrenza in autobus è di circa 15 minuti, ma l’utilizzo della macchina può variare da un 

minimo di 12 a un massimo di 28 minuti a causa delle condizioni del traffico. Inoltre, l’utilizzo 

dell’autobus è meno sostenibile rispetto alla macchina elettrica, sebbene le emissioni di CO2 

siano ridotte rispetto all’auto tradizionale.  

In alternativa, se Simona preferisce spostarsi a piedi, il tempo di percorrenza da casa al lavoro 

è di circa 21 minuti, ma tale opzione è meno pratica e fatica aumentando il carico fisico. 

L’opzione più veloce resta l’automobile, soprattutto se si considerano i parcheggi riservati 

disponibili nei pressi dell’ufficio. 

Nel percorso che Simona compie per incontrare gli amici, la scelta del mezzo di trasporto 

dipende principalmente dalla distanza e dalla necessità di muoversi rapidamente. Il tragitto da 

lavoro al Mercato delle Erbe prevede l’utilizzo dell’autobus linea 14, con una durata 

complessiva di circa 14 minuti, a cui si aggiungono 5 minuti di spostamento a piedi per 

raggiungere la fermata. Un’altra opzione sarebbe utilizzare l’automobile, che consente di 

ridurre il tempo di percorrenza a circa 10 minuti. Tuttavia, la sedia a rotelle rimane la scelta 

preferibile per Simona per tratti brevi, considerando che l’accesso al mercato è facilitato dalla 

presenza di rampe e da parcheggi per disabili nelle vicinanze. 

Per il ritorno, Simona può scegliere di utilizzare un taxi, con una durata del tragitto di circa 5 

minuti, oppure proseguire a piedi per circa 10 minuti. L’autobus potrebbe essere un’opzione 

valida, ma non tutte le fermate sono facilmente accessibili a causa delle barriere architettoniche. 

L’automobile resta la scelta più rapida per i tratti più lunghi, ma la sedia a rotelle offre 

un’alternativa sostenibile e salutare per brevi tragitti. 

Simona affronta i suoi spostamenti valutando attentamente fattori come accessibilità, 

sostenibilità ed efficienza economica, sfruttando le opportunità offerte dai mezzi pubblici e 

privati adattati alle sue esigenze. L’utilizzo della sedia a rotelle elettrica rappresenta una 

soluzione ecologica e indipendente, particolarmente vantaggiosa grazie all’assenza di 

emissioni e ai benefici sul benessere fisico. Tuttavia, il sistema di mobilità presenta ancora 

lacune significative che limitano la libertà di movimento. Tra i punti di forza emergono i 

parcheggi riservati nei pressi di supermercati e uffici, oltre alla possibilità di usufruire di corsie 

preferenziali per taxi e autobus. Inoltre, i servizi offerti da TPer a Bologna, come il “Mi Muovo 

Insieme” e la funzione “Hellobus”, garantiscono una maggiore inclusione attraverso 

agevolazioni economiche e informazioni in tempo reale. Tuttavia, alcune limitazioni, come la 
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disponibilità delle pedane per disabili, l’affollamento dei mezzi pubblici e le banchine non 

accessibili, costituiscono ostacoli significativi. Ad esempio, le fermate in Strada Maggiore 

risultano impraticabili per chi si muove in sedia a rotelle a causa di scalini e dislivelli. Anche i 

percorsi pedonali, in particolare sotto i portici, soffrono di dislivelli e gradini che impediscono 

spostamenti fluidi. Questo problema è accentuato dalla mancanza di strumenti digitali o 

applicazioni che permettano di identificare tragitti accessibili e sicuri. Oltre agli ostacoli 

infrastrutturali, le barriere linguistiche del servizio “Hellobus” rappresentano un limite per i 

cittadini stranieri e i turisti, compromettendo ulteriormente l’inclusività.  

Dal punto di vista ambientale, il mix di trasporto pubblico e sedia a rotelle consente a Simona 

di ridurre le emissioni di CO2, risparmiando circa 18 kg annui, un contributo significativo alla 

sostenibilità. Sul fronte economico, il trasporto pubblico offre un notevole risparmio rispetto 

all’uso dell’auto, che resta una scelta residuale per i tragitti più complessi o in mancanza di 

alternative accessibili. Nonostante le iniziative del Comune di Bologna per migliorare la 

mobilità delle persone con disabilità, come la mappa Open Data dei parcheggi riservati o la 

possibilità di richiedere nuove aree di sosta, permane un senso generale di insufficienza. È 

necessario intervenire su diversi fronti, tra cui il miglioramento delle infrastrutture stradali, 

l’ampliamento dei servizi digitali per tracciare percorsi accessibili e l’inclusione di ulteriori 

lingue nei sistemi informativi. In sintesi, la mobilità di Simona si basa su un equilibrio tra 

indipendenza, sostenibilità e praticità economica. Tuttavia, per garantire una mobilità davvero 

inclusiva e universale, è indispensabile un approccio integrato che combini interventi 

infrastrutturali, digitalizzazione e politiche di inclusione. Solo così sarà possibile abbattere le 

barriere ancora presenti e offrire a tutti i cittadini una reale libertà di movimento. 

Francesco e Francesca 

Francesco e Francesca affrontano quotidianamente una serie di spostamenti tra casa, scuola, 

lavoro e altre destinazioni, ciascuno caratterizzato da diverse opzioni di trasporto che variano 

in termini di velocità, economia e sostenibilità. Le scelte di mobilità si riflettono sia sulle 

necessità pratiche quotidiane che sull’impatto ambientale dei mezzi di trasporto utilizzati. 

Francesco, ad esempio, percorre il tragitto da casa a scuola principalmente a piedi, una scelta 

motivata dalla difficoltà di trovare parcheggio nelle vicinanze della scuola. Camminando, 

impiega circa 9 minuti per coprire una distanza di 850 metri. Se invece scegliesse di utilizzare 

la bici, il tempo di percorrenza sarebbe ridotto a soli 3 minuti, mentre con il motorino 

impiegherebbe 4 minuti, generando però un’emissione di circa 101,4 g di CO2. Tuttavia, a 
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causa del traffico mattutino, la soluzione più pratica e veloce è quella di camminare, poiché 

consente di evitare ingorghi e problematiche legate alla ricerca di parcheggio. Il tempo di 

percorrenza più breve con la macchina sarebbe di 6 minuti, ma Francesco preferisce evitare il 

traffico. Per la scelta più economica ed ecologica, la camminata resta il mezzo migliore, anche 

se, utilizzando la bici a mano, si potrebbe comunque ottenere un buon compromesso di velocità 

e sostenibilità. 

Nel percorso da scuola al lavoro, Francesco predilige la bici, che impiega circa 7 minuti e 

rappresenta una scelta sia veloce che sostenibile. In alternativa, può utilizzare il motorino, ma 

il tempo di percorrenza in questo caso si allunga a 8 minuti, con un’emissione di circa 280 g di 

CO2. Se il meteo fosse sfavorevole, Francesco opta per l’automobile, ma ciò comporta un 

aumento del tempo di percorrenza, che può variare tra i 12 e i 28 minuti a causa del traffico. In 

generale, la bici risulta essere la soluzione ideale, sia per il tempo di viaggio che per la riduzione 

dell’impatto ambientale. 

Quando Francesco ritorna a casa dopo il lavoro, la bici si conferma la scelta migliore: in 7 

minuti riesce a coprire i 2,2 km che separano il suo ufficio da casa, con un’efficace 

combinazione di velocità e sostenibilità. Il motorino, sebbene più veloce, impone un’emissione 

di 171,16 g di CO2. In alternativa, l’automobile, pur essendo più rapida in assenza di traffico, 

risulta meno sostenibile, sia in termini economici che ambientali. 

Nel caso della palestra, Francesco ha a disposizione diverse opzioni di trasporto, ma preferisce 

il motorino, che gli consente di evitare i problemi di parcheggio tipici dei luoghi più affollati, 

riducendo il tempo di percorrenza a circa 10 minuti. Se non ci fossero ostacoli legati al meteo, 

il motorino sarebbe sicuramente la scelta più veloce ed economica, anche se l’auto potrebbe 

essere un’alternativa in caso di necessità. Il tragitto casa-palestra può variare tra i 10 e i 18 

minuti, mentre la scelta del motorino si rivela più vantaggiosa per la velocità e la praticità. 

Le considerazioni generali sulle abitudini di Francesco indicano che la combinazione di 

trasporto pubblico, camminata e bici è la più sostenibile ed economica, con un risparmio 

annuale di CO2 significativo. In un contesto urbano come Bologna, dove la copertura dei 

portici consente di spostarsi facilmente in bici anche durante tutto l’anno, Francesco può 

ottimizzare i suoi spostamenti adottando soluzioni che riducano l’impatto ambientale. 

Utilizzare la bici elettrica risulta essere la scelta più equilibrata, consentendo di effettuare gli 

spostamenti in modo rapido ed ecologico, soprattutto nei tragitti più lunghi. 
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Francesca, invece, ha una routine che include spostamenti tra casa, scuola, lavoro e altre 

destinazioni quotidiane. Il suo tragitto da casa a scuola è veloce in macchina (6 minuti), ma la 

mattina preferisce camminare a causa del traffico. Questo percorso a piedi, che dura circa 9 

minuti, rappresenta la scelta più economica e sostenibile, soprattutto quando non è possibile 

utilizzare la bici. Per andare al lavoro, Francesca sceglie la macchina o lo scooter, ma preferisce 

la bici per la sua sostenibilità, riuscendo a coprire il tragitto in soli 7 minuti. In caso di meteo 

sfavorevole, però, il motorino diventa la sua alternativa più comoda. 

Nel tragitto lavoro-scuola, Francesca usa principalmente la bici, ma se avesse bisogno di 

maggiore velocità, potrebbe utilizzare l’auto o lo scooter. Quando si trova a dover combinare 

diversi spostamenti, come andare a prendere sua figlia dalla scuola o fare la spesa, l’auto risulta 

essere più conveniente, anche se la bici potrebbe essere un’alternativa interessante, soprattutto 

se lasciata al posto di lavoro. 

Considerando l’intermodalità e l’efficienza dei vari mezzi di trasporto, è chiaro che la 

combinazione di bici, scooter e camminata è la più ecologica ed economica per Francesca. 

Tuttavia, per le sue necessità legate alla gestione familiare, l’utilizzo dell’automobile, seppur 

meno sostenibile, si rivela essere la scelta più pratica e veloce, soprattutto per tratte più lunghe 

o quando deve gestire più impegni in breve tempo. In città, dove la mobilità sostenibile può 

essere incentivata, Francesca potrebbe beneficiare di un sistema di sharing di mezzi elettrici 

per migliorare ulteriormente l’efficienza e ridurre l’impatto ambientale. 

In sintesi, entrambi le personas, pur affrontando esigenze diverse, si trovano a fare scelte di 

trasporto che bilanciano velocità, economia e sostenibilità. Con un po’ di pianificazione, 

potrebbero ottimizzare ulteriormente i loro spostamenti, sfruttando le opportunità offerte dalla 

mobilità sostenibile e intermodale. 

Gabriel e Gabriela 

Gabriela è una donna che vive in via Fornasini e gestisce una routine quotidiana intensa, 

articolata tra lavoro, figli e spesa. Non dispone di un’auto, forse per motivi economici o perché 

non possiede la patente, e perciò si affida prevalentemente ai mezzi pubblici e agli spostamenti 

a piedi. L’uso della bicicletta, sebbene più veloce ed ecologico, non è al momento contemplato, 

ma potrebbe diventare una soluzione praticabile attraverso iniziative locali come il progetto 

“Bici libera tutte”. 

La sua giornata inizia presto. Per recarsi al lavoro A in via Farini, prende il bus 27, partendo 

alle 6:55 e impiegando circa 26 minuti, inclusi 500 metri a piedi. In alternativa, con una 
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bicicletta potrebbe ridurre il tragitto a 16 minuti. Dopo il primo turno, Gabriela si sposta al 

lavoro B in via Manin. Qui il tragitto con il bus 11 richiede 24-27 minuti, mentre in bicicletta 

ne basterebbero 14. Al termine del secondo lavoro, intorno alle 16:00, si dirige a piedi alla 

scuola dei figli in via Dante, un percorso di circa 15 minuti (1,1 km), che in bici si accorcerebbe 

a 7 minuti. 

Con i bambini, Gabriela si reca al supermercato per fare la spesa. Da scuola, il tragitto di 12 

minuti a piedi la conduce in via della Liberazione (ALDI), ma il ritorno verso casa, spesso con 

borse pesanti, avviene in bus 25, con un tempo stimato di 13 minuti più 5 minuti a piedi dalla 

fermata. Una macchina renderebbe queste commissioni più agevoli, ma non è un’opzione 

attualmente disponibile. 

Il percorso più sostenibile e veloce per Gabriela sarebbe quello con la bicicletta: ridurrebbe 

significativamente i tempi di percorrenza e le emissioni di CO₂ rispetto agli autobus. Tuttavia, 

l’assenza di piste ciclabili lungo molti tratti e le condizioni meteorologiche variabili rendono 

questo mezzo poco pratico in alcune stagioni. Alternativamente, l’abbonamento annuale ai 

mezzi pubblici (300 €) rimane un’opzione economicamente vantaggiosa, dato che i figli 

possono viaggiare gratuitamente fino ai 14 anni. 

Gabriel, il marito di Gabriela, affronta un diverso tipo di pendolarismo. Lavora a Zola Predosa, 

distante circa 17 km, e si sposta in auto, impiegando tra 20 e 35 minuti a seconda del traffico. 

Il costo del tragitto in macchina è stimato intorno ai 2,5-3 euro per viaggio, con emissioni di 

circa 2,5 kg di CO₂ per spostamento. Sebbene meno economico e sostenibile rispetto a mezzi 

alternativi, l’automobile rappresenta la scelta più pratica per coprire questa distanza, 

considerando l’assenza di collegamenti pubblici diretti o ciclabili sicure. Tuttavia, in caso di 

guasto all’auto, Gabriel potrebbe combinare treno e autobus: partirebbe alle 5:50 con il bus 25, 

raggiungerebbe la stazione centrale in 9 minuti e proseguirebbe in treno verso Zola in circa 25 

minuti. Questa soluzione è fattibile, ma comporta tempi più lunghi e orari meno flessibili 

rispetto all’auto. 

Un’analisi delle emissioni e dei costi di mobilità per Gabriela e Gabriel evidenzia come l’uso 

della bicicletta, sia privata che in modalità bike-sharing, rappresenti l’alternativa più 

sostenibile, con un risparmio annuo potenziale di centinaia di chilogrammi di CO₂ rispetto 

all’autobus. Tuttavia, per Gabriela, l’adozione della bici richiederebbe formazione e accesso a 

infrastrutture ciclabili. Gabriel, invece, potrebbe alternare l’uso della macchina con il treno, 

con benefici ambientali ed economici, ma con compromessi in termini di flessibilità. 
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Infine, per migliorare la gestione familiare, si potrebbe implementare un sistema di Pedibus per 

i bambini, facilitato dalla partecipazione di vicini o da iniziative di family sharing, permettendo 

a Gabriela di conciliare meglio gli impegni lavorativi e familiari. Questa soluzione, unita a un 

supporto per l’adozione della bicicletta, renderebbe la loro routine più efficiente e sostenibile. 

Giovanni Giovanna 

Giovanni vive a Bologna e affronta quotidianamente vari spostamenti: da casa alla scuola dei 

bambini, dalle poste al bar e ritorno. La scelta del mezzo di trasporto è influenzata da variabili 

quali tempo, costo, impatto ambientale e difficoltà logistiche, come la gestione di tre bambini 

piccoli. 

Per il tragitto casa-scuola, la macchina è spesso preferita, soprattutto nei mesi invernali, quando 

il maltempo complica l’uso di mezzi alternativi. Questo percorso, lungo circa 1,5 km, viene 

coperto in 4 minuti, ma presenta criticità come la difficoltà di parcheggio. L’opzione del bus, 

benché economica e sostenibile, risulta meno pratica a causa dei ritardi frequenti e della 

necessità di gestire i bambini e il passeggino. A piedi, il tempo di percorrenza stimato da 

Google Maps sarebbe di circa 18 minuti, ma la mobilità ridotta di Giovanni e la gestione dei 

bambini rendono questa opzione poco realistica. 

Una volta lasciati i bambini a scuola, Giovanni si reca alle poste, distanti circa 700 metri. Per 

questo tratto, il gruppo ha considerato sia l’opzione a piedi, che richiederebbe 8 minuti, sia 

quella in macchina, che impiegherebbe 4 minuti, con l’aggiunta del tempo necessario per 

trovare parcheggio. Giovanni preferisce spesso parcheggiare vicino alla scuola e proseguire a 

piedi fino alle poste, riducendo l’uso dell’auto e combinando efficienza e sostenibilità. 

Il ritorno a casa dalle poste può avvenire a piedi, in autobus o in macchina. La scelta dipende 

dalle condizioni climatiche e dalle esigenze della giornata: in primavera e estate, camminare è 

la soluzione preferita, mentre in inverno prevale l’uso dell’auto. Nel pomeriggio, Giovanni 

utilizza la macchina per riprendere i bambini a scuola, tornando poi a casa. Successivamente, 

si dirige a piedi al bar, sfruttando la breve distanza e il beneficio di un’attività fisica moderata. 

L’analisi ha evidenziato che, nonostante la presenza di alternative più sostenibili come la bici 

o il bus, l’auto rimane il mezzo preferito per Giovanni, soprattutto nei tragitti che richiedono 

maggiore praticità e flessibilità. L’utilizzo della bicicletta è stato escluso per ragioni di 

sicurezza, data la difficoltà di trasportare bambini piccoli e la scarsità di piste ciclabili sicure 

nella zona. 
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Anche Giovanna presenta dinamiche di mobilità simili. La mattina accompagna i bambini a 

scuola e poi si dedica alla spesa presso il Mercato Cirenaica o altri negozi di quartiere. Il tragitto 

scuola-mercato, lungo circa 1 km, viene spesso percorso a piedi, data la breve distanza. Il bus 

è un’alternativa valida, ma meno necessaria per spostamenti così ravvicinati. Nel pomeriggio, 

Giovanna riprende i bambini a scuola e rientra a casa, generalmente in macchina o in autobus, 

a seconda delle condizioni di traffico e del tempo disponibile. 

I gruppi di lavoro hanno sottolineato che, pur promuovendo un approccio più sostenibile e 

attento all’ambiente, le scelte di mobilità di Giovanni e Giovanna sono fortemente condizionate 

dalla loro mobilità ridotta e dalle necessità familiari. La macchina offre maggiore flessibilità, 

ma comporta un maggiore impatto ambientale. L’uso del bus è incoraggiato grazie alle 

agevolazioni economiche per over 70 e alla presenza di spazi dedicati ai passeggini e alle 

persone con disabilità. Tuttavia, i ritardi e il sovraffollamento mattutino possono rappresentare 

degli ostacoli. 

In conclusione, mentre percorsi misti che integrano autobus e brevi tratti a piedi rappresentano 

un buon compromesso tra sostenibilità ed efficienza, le condizioni personali di mobilità e le 

esigenze pratiche rendono difficile un totale abbandono dell’auto per Giovanni e Giovanna. Le 

proposte emerse durante la masterclass includono il miglioramento delle piste ciclabili, la 

promozione di trasporti pubblici più accessibili e la sensibilizzazione verso una cultura della 

mobilità sostenibile, con l’obiettivo di garantire una maggiore inclusività e praticità per tutti i 

cittadini. 
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CAPITOLO 4 

Il capitolo si propone di discutere i risultati presentati nel Capitolo 3, confrontandoli con i 

quadri teorici delineati nel Capitolo 1 e con le metodologie adottate nel Capitolo 2. Verrà 

analizzato in che misura i dati quantitativi e qualitativi raccolti supportano l’efficacia degli 

interventi di citizen science nel promuovere il cambiamento comportamentale, esplorando le 

interazioni tra capacità, opportunità e motivazione, i tre pilastri del modello COM-B. 

La discussione dei risultati rappresenta un momento cruciale per mettere in dialogo i dati 

empirici raccolti con il quadro teorico delineato nel Capitolo 1. Questo capitolo ha esplorato le 

fondamenta teoriche che guidano l’interpretazione del cambiamento comportamentale verso 

stili di vita sostenibili, utilizzando approcci multidisciplinari come la teoria delle pratiche 

(Shove, Bourdieu, Giddens) e strumenti concettuali come la Theory of Change (ToC) e il 

COM-B Model (Capability, Opportunity, Motivation - Behavior). Il Capitolo 3 presenta 

un’analisi dettagliata dei risultati empirici, emersi attraverso attività di citizen science come il 

progetto “Mani in Mappa”, questionari e focus group condotti nella comunità bolognese. 

Questi risultati offrono una visione ricca e stratificata di come il contesto locale, le dinamiche 

sociali e le infrastrutture influenzino le scelte individuali e collettive legate alla sostenibilità.  

In questo contesto, il capitolo si articola in una riflessione che parte dal ruolo delle pratiche 

quotidiane come unità di cambiamento sociale (Shove & Walker, 2010), per poi analizzare il 

contributo della partecipazione e della collaborazione nei processi di cittadinanza attiva, 

discutendo quali siano le dimensioni (in particolare identificate nel COM-B model) che 

possono supportare o ostacolare il cambiamento comportamentale, integrando prospettive 

teoriche e dati empirici in una narrazione coerente e multidimensionale. L’analisi avviene 

attraverso la discussione dei dati quantitativi e quantitativi raccolti durante la ricerca di campo.  

L’analisi quantitativa ha evidenziato un miglioramento nei punteggi medi degli indicatori di 

capacità, opportunità e motivazione nei partecipanti alle attività, rispetto al gruppo di controllo. 

Parallelamente, l’analisi qualitativa ha arricchito l’interpretazione dei dati quantitativi. Dai 

focus group sono emerse narrazioni che mettono in luce la complessità delle scelte di mobilità, 

influenzate non solo da fattori economici e pratici, ma anche da emozioni e valori. 

Il progetto si è sviluppato all’interno del Living Lab di Bologna, un contesto che ha permesso 

di implementare strumenti innovativi e partecipativi, tra cui il serious game Mani in Mappa. 

L’obiettivo centrale della ricerca è stato quello di comprendere se e in che modo il 

coinvolgimento in tali attività potesse favorire una transizione verso comportamenti più 
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rispettosi dell’ambiente, riducendo le barriere comportamentali e infrastrutturali che ostacolano 

la mobilità sostenibile. L’analisi proposta quindi intende integrare prospettive teoriche e 

pratiche, offrendo una sintesi critica che contribuisca al dibattito sulla sostenibilità e sugli 

approcci partecipativi per affrontare il cambiamento climatico. 

4.1 Leve e barriere per stili di vita sostenibili 

L’adozione di comportamenti sostenibili è una delle sfide più complesse nell’ambito della 

mitigazione del cambiamento climatico e i risultati della ricerca evidenziano come il 

cambiamento verso stili di vita sostenibili non possa essere considerato esclusivamente una 

questione individuale. Le scelte personali sono profondamente intrecciate con i contesti 

strutturali, culturali e materiali che le rendono possibili o, al contrario, le ostacolano. Questa 

relazione complessa tra il sistema e l’individuo è ben rappresentata dal modello Capability-

Opportunity-Motivation Behavior (COM-B) (Michie et al., 2011), che nel contesto del Living 

Lab di Bologna ha fornito un quadro utile per analizzare le dinamiche di cambiamento, non 

attribuibili a un singolo fattore, ma dipendenti dall’interazione tra competenze individuali, 

supporto ambientale e sociale, e motivazioni personali.   

I risultati empirici raccolti durante il progetto mettono in evidenza come le pratiche quotidiane 

di mobilità sostenibile siano influenzate dalla combinazione di elementi materiali, competenze 

e significati descritta nella teoria delle pratiche di Elizabeth Shove.  

Sono emersi alcuni ostacoli significativi al cambiamento. Le barriere emotive, come il senso 

di colpa associato alla narrazione della responsabilità individuale per il cambiamento climatico, 

sono state percepite come controproducenti. Come osservato da un partecipante, 

“Colpevolizzare l’individuo per scelte che derivano da condizioni sistemiche non aiuta, anzi 

allontana dal problema.” Un ulteriore ostacolo è stato rappresentato dall’inerzia 

comportamentale: abitudini consolidate, come l’uso quotidiano dell’auto, si sono rivelate 

difficili da modificare in assenza di incentivi pratici e soluzioni immediate. Questo ha 

evidenziato la necessità di combinare approcci partecipativi con interventi strutturali per 

superare le resistenze e favorire il cambiamento. 

Un risultato interessante riguarda la percezione delle differenze di genere: mentre le donne 

hanno attribuito maggiore importanza a fattori come la sicurezza e l’accessibilità, gli uomini 

hanno enfatizzato la consapevolezza ambientale. Queste osservazioni indicano la necessità di 

progettare interventi personalizzati che rispondano alle diverse esigenze dei gruppi sociali.   
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Le pratiche individuali sono anche fortemente condizionate da fattori strutturali. I risultati del 

questionario e dei focus group hanno evidenziato che la disponibilità di infrastrutture adeguate, 

come servizi di trasporto pubblico affidabili, rappresenta una condizione imprescindibile per il 

cambiamento. Ad esempio, l’assenza di infrastrutture accessibili per il trasporto pubblico in 

alcune aree di Bologna è stata indicata come un ostacolo significativo. Le opportunità, definite 

come il supporto fornito dall’ambiente fisico e sociale, si sono rivelate un elemento 

determinante. In particolare, la disponibilità di infrastrutture adeguate, come piste ciclabili o 

trasporti pubblici efficienti, ha influenzato positivamente la propensione dei partecipanti a 

scegliere modalità di mobilità sostenibile. I dati raccolti attraverso il serious game “Mani in 

Mappa” hanno messo in luce che le barriere percepite, quali costi elevati o difficoltà di accesso, 

rappresentano ostacoli significativi, soprattutto per gruppi sociali vulnerabili.  Molti 

partecipanti hanno sottolineato come la mancanza di infrastrutture per la mobilità sostenibile 

abbia limitato le loro opzioni, rendendo difficile adottare abitudini più ecologiche. Tuttavia, 

l’accesso a informazioni, strumenti e attività partecipative ha migliorato sia la loro capacità 

(conoscenze e competenze) sia le opportunità di agire. Questo sottolinea che il cambiamento 

individuale non avviene nel vuoto, ma richiede un contesto abilitante, in linea con quanto 

proposto da Shove nella teoria delle pratiche, che considera la combinazione di materiali, 

competenze e significati come essenziale per il cambiamento sociale. Il cambiamento 

individuale non segue un percorso lineare né si manifesta in modo immediato, ma è il risultato 

di un processo graduale di consapevolezza e apprendimento. I partecipanti al progetto hanno 

identificato diverse leve che hanno facilitato l’adozione di nuove abitudini.  

Questi risultati sottolineano l’importanza di interventi sistemici, come politiche che migliorino 

l’efficienza del trasporto pubblico e infrastrutture accessibili, per ridurre il peso delle barriere 

percepite e colmare il divario tra intenzione e azione.  

Il ruolo del cambiamento sistemico emerge chiaramente dall’analisi dei risultati. Le attività del 

Living Lab hanno evidenziato che senza un coordinamento efficace tra politiche, infrastrutture 

e interventi educativi, il cambiamento comportamentale rischia di rimanere limitato. Questo è 

particolarmente evidente nelle critiche sollevate dai partecipanti verso interventi frammentati, 

come l’introduzione di nuove regolamentazioni sulla mobilità sostenibile senza un adeguato 

supporto infrastrutturale. 

Un esempio citato è l’esperienza della “Città 30” di Bologna, dove la riduzione della velocità 

urbana è stata accompagnata da numerosi cantieri per l’implementazione della linea tramviaria, 

generando stress e frustrazione. Questo dimostra che le politiche di cambiamento devono essere 
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coordinate e partecipative, per evitare resistenze e garantire un impatto positivo. La Theory of 

Change (ToC) (Mayne, 2015) offre in questo contesto un approccio utile per pianificare 

interventi che considerino l’interazione tra azioni, risultati e influenze esterne. 

Questa evidenza si allinea con la critica di Whitmarsh et al. (2017) alle teorie individualistiche 

del cambiamento comportamentale, che ignorano il peso delle barriere strutturali. Anche se i 

partecipanti erano motivati a fare scelte sostenibili, fattori come il costo in termini di tempo o 

la barriera finanziaria hanno limitato la loro capacità di agire. Il dato qualitativo è confermato 

dai risultati quantitativi: il “Costo in termini di Tempo” ha ottenuto una valutazione media alta 

come ostacolo percepito nei questionari. 

Infine, l’analisi ha evidenziato come la consapevolezza del problema ambientale sia un fattore 

chiave ma non sufficiente per determinare un cambiamento. Molti partecipanti erano già 

consapevoli dell’importanza della sostenibilità, ma solo attraverso l’esperienza pratica e il 

confronto con altri hanno sviluppato la motivazione necessaria per agire. Questo conferma le 

critiche al modello lineare di cambiamento comportamentale (Kollmuss & Agyeman, 2002), 

che presume una relazione diretta tra conoscenza e azione. I dati raccolti suggeriscono che la 

conoscenza degli impatti ambientali e la padronanza delle abilità pratiche necessarie per attuare 

cambiamenti sostenibili sono fondamentali per promuovere l’azione. Tuttavia, come 

sottolineato nel background teorico (Capitolo 2), non basta aumentare l’informazione per 

innescare il cambiamento: è essenziale sviluppare competenze che rendano i comportamenti 

sostenibili non solo possibili, ma anche convenienti. I partecipanti che avevano già una 

consapevolezza ambientale mostrano tendenze più marcate verso l’adozione di pratiche di 

mobilità sostenibile rispetto a coloro che percepivano una limitata capacità di incidere sul 

cambiamento climatico.   

Un tema ricorrente emerso dalla ricerca è il divario tra consapevolezza ambientale e azione 

concreta, noto nella letteratura come intention-action gap. Dai questionari e focus group 

emerge chiaramente che, nonostante un’ampia consapevolezza sull’urgenza di affrontare il 

cambiamento climatico, molti partecipanti non hanno tradotto questa conoscenza in 

comportamenti pratici. 

Questa discrepanza trova una spiegazione nelle barriere sistemiche e psicologiche individuate 

dal modello Attitude-Behavior-Context (ABC) di Stern. Sebbene i partecipanti abbiano 

mostrato attitudini favorevoli verso la sostenibilità, il contesto (es. tempi di trasporto lunghi, 

costi elevati) e le norme sociali hanno agito come ostacoli (Shove, 2010). Ad esempio, uno dei 
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partecipanti ha dichiarato: “So che prendere l’autobus sarebbe più sostenibile, ma quando 

richiede il triplo del tempo rispetto all’auto, è difficile fare quella scelta.” 

L’analisi della trasformazione comportamentale mostra che il cambiamento delle pratiche 

quotidiane non avviene in modo isolato, ma è il risultato di una complessa interazione tra fattori 

materiali, sociali e psicologici. Le attività di citizen science hanno giocato un ruolo centrale nel 

facilitare questa trasformazione, evidenziando l’importanza di approcci sistemici e 

partecipativi per superare le barriere al cambiamento. 

4.2 Citizen Science come catalizzatore del cambiamento 

La partecipazione alle attività di citizen science, come quelle svolte nel Living Lab di Bologna, 

ha dimostrato di essere uno strumento potente per stimolare consapevolezza e azioni collettive 

orientate alla sostenibilità. I risultati emersi dai questionari e dai focus group evidenziano come 

queste attività abbiano permesso ai partecipanti di percepire concretamente il proprio ruolo nel 

processo di cambiamento, avendo un impatto significativo sia sui partecipanti diretti sia sul 

contesto sociale più ampio.   

Il progetto “Mani in Mappa” ha coinvolto i cittadini in un serious game cartografico, 

un’esperienza interattiva e collaborativa in cui i partecipanti hanno analizzato, discusso e 

progettato scenari di mobilità urbana sostenibile. Attraverso un approccio partecipativo, i dati 

raccolti mediante il questionario COM-B e le interviste successive hanno evidenziato una serie 

di risultati significativi.  

Innanzitutto, il progetto ha accresciuto la consapevolezza dei problemi ambientali locali. I 

partecipanti hanno individuato le barriere e le opportunità offerte dalle infrastrutture urbane, 

come la carenza di piste ciclabili o la limitata accessibilità del trasporto pubblico, sviluppando 

una visione più critica e informata sulle sfide del loro territorio. Inoltre, l’iniziativa ha 

rafforzato le competenze pratiche e cognitive dei cittadini, stimolando un processo di 

apprendimento riflessivo grazie all’utilizzo delle mappe. Questa metodologia ha permesso di 

analizzare in modo più efficace le criticità presenti e di elaborare soluzioni concrete per 

affrontarle. Infine, il progetto ha avuto un impatto diretto sui comportamenti individuali: alcuni 

partecipanti hanno dichiarato di aver modificato le proprie abitudini, adottando mezzi di 

trasporto più sostenibili, a testimonianza di un cambiamento tangibile nei loro modelli 

comportamentali. 
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Un esempio chiave emerso dal focus group è rappresentato dai partecipanti che, dopo aver 

preso parte a laboratori come “Mani in Mappa,” hanno adottato modalità di trasporto più 

sostenibili. L’esperienza diretta ha giocato un ruolo cruciale: l’attività partecipativa ha offerto 

un’opportunità concreta per esplorare soluzioni sostenibili e sperimentare il valore della 

collaborazione. Un esempio significativo è stato quello di un partecipante che, dopo aver preso 

parte al laboratorio, ha iniziato a utilizzare la bicicletta per i propri spostamenti, avendo 

acquisito maggiore fiducia nella capacità di orientarsi in città. Questo cambiamento è stato reso 

possibile dalla maggiore consapevolezza e fiducia nelle loro competenze per navigare 

l’ambiente urbano senza dipendere dall’auto. Qui emerge il concetto di rete di pratiche: una 

modifica a un elemento (es. apprendimento di una nuova abilità come usare una mappa) ha 

innescato un effetto a cascata su altre pratiche, influenzando il comportamento complessivo.  

Questa trasformazione nell’autopercezione si riflette in un passaggio dalla visione 

individualistica del cambiamento a una comprensione più sistemica e collettiva. I partecipanti 

hanno iniziato a vedere le proprie azioni come parte di un network più ampio di relazioni e 

pratiche. Il cambiamento comportamentale richiede la rottura di routine consolidate, spesso 

radicate in schemi sociali e materiali (Shove et al., 2012). Dai focus group è emerso che molte 

delle scelte di mobilità erano considerate automatiche, come utilizzare l’auto per percorsi 

abituali. “Mani in Mappa” ha contribuito a rendere i partecipanti più consapevoli della 

possibilità di alternative, evidenziando il potenziale di trasformazione attraverso un intervento 

deliberato. In questo senso, un altro partecipante ha affermato che, prima del progetto, la scelta 

di percorrere una specifica tratta con l’autobus era “determinata dalla necessità”, mentre dopo 

l’attività ha iniziato a considerare alternative sostenibili come la bicicletta o il car sharing. 

Questo riflette il potenziale di perturbazione delle routine quando i significati culturali associati 

alle pratiche cambiano. 

Un aspetto chiave emerso dal progetto è stato l’effetto positivo delle attività partecipative sulla 

motivazione dei cittadini, strettamente legato al concetto di capitale sociale (Bourdieu, 2023). 

Le attività di citizen science hanno stimolato i partecipanti a riconsiderare il proprio ruolo nel 

processo di cambiamento. Molti hanno espresso un nuovo senso di empowerment, sentendosi 

parte attiva di una comunità che può influenzare decisioni e politiche. Ad esempio, un 

partecipante ha dichiarato: “Dopo aver partecipato al laboratorio, non riesco più a ignorare i 

posti riservati sugli autobus. Mi sento responsabile di fare la mia parte.” 

La possibilità di contribuire attivamente a una causa collettiva e di sentirsi parte di una 

comunità impegnata nella sostenibilità ha stimolato un forte senso di appartenenza e 
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responsabilità, favorendo la fiducia nella capacità di agire insieme per il cambiamento. Questo 

risultato si è manifestato principalmente attraverso due dinamiche complementari. Da un lato, 

la motivazione intrinseca dei partecipanti è stata rafforzata: molti hanno sottolineato come la 

consapevolezza di appartenere a una rete orientata a un obiettivo comune abbia consolidato la 

loro volontà di adottare pratiche più sostenibili. Dall’altro, la partecipazione ai laboratori ha 

permesso ai cittadini di condividere esperienze e creare un senso di appartenenza, superando 

barriere emotive e cognitive, come l’idea che le azioni individuali siano irrilevanti. Il confronto 

diretto con altri partecipanti ha trasformato percezioni negative in un impulso positivo, 

incentivando un atteggiamento più proattivo e rafforzando la fiducia nella possibilità di agire 

collettivamente. 

Infatti, uno degli aspetti più rilevanti emersi dai focus group è il senso di comunità generato 

dalle attività di citizen science. La partecipazione ai laboratori ha creato uno spazio in cui i 

partecipanti si sono sentiti parte di un gruppo con obiettivi comuni, stimolando un senso di 

appartenenza e responsabilità collettiva. Questo è in linea con la teoria della strutturazione 

sociale (Giddens, 1984), secondo cui le interazioni sociali non solo riproducono le strutture 

esistenti, ma possono anche trasformarle attraverso la co-determinazione tra agenti e contesto.  

Ad esempio, diversi partecipanti hanno sottolineato come il confronto con persone provenienti 

da background differenti abbia arricchito la loro prospettiva, portandoli a comprendere meglio 

i vincoli e le opportunità percepiti dagli altri. Uno dei partecipanti ha dichiarato: “Vedendo che 

c’è così tanta consapevolezza anche negli altri partecipanti, mi sono sentito motivato a 

prestare maggiore attenzione ai miei comportamenti.” Questo dimostra che il senso di 

appartenenza non è solo un risultato delle attività, ma anche un fattore determinante per il 

cambiamento. Non solo background diversi, ma anche il ruolo della collaborazione 

intergenerazionale nelle attività di citizen science è stato evidenziato come un valore aggiunto 

delle attività. I partecipanti hanno riportato che il confronto tra generazioni diverse ha arricchito 

la loro comprensione delle sfide legate alla sostenibilità. Ad esempio, un partecipante ha 

sottolineato l’importanza di mettersi nei panni degli anziani per comprendere meglio le loro 

esigenze di mobilità: “Il signore di 80 anni non ha Maps a portata di mano, e deve aspettare 

l’autobus senza sapere i tempi d’attesa. Questo mi ha fatto riflettere sull’importanza di 

infrastrutture che rispondano ai bisogni di tutti.”. Il confronto sociale ha avuto un impatto 

rilevante. Il dialogo con altri partecipanti ha rafforzato la motivazione a cambiare, stimolando 

un senso di responsabilità condivisa. Questo fenomeno si ricollega alla Goal-framing Theory 

(Lindenberg & Steg, 2007), secondo cui gli obiettivi collettivi sono in grado di influenzare 
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positivamente le priorità individuali. Questo tipo di riflessioni sottolinea il potenziale 

trasformativo della citizen science non solo come strumento di apprendimento, ma anche come 

mezzo per promuovere empatia e solidarietà tra gruppi sociali diversi. 

Nonostante tutti gli aspetti positivi elencati, i dati raccolti hanno evidenziato diverse barriere 

alla partecipazione, sia a livello individuale che sistemico. Alcuni partecipanti hanno 

sottolineato la mancanza di consapevolezza sulle opportunità offerte dai laboratori e la 

difficoltà di accedere a informazioni su come contribuire. Questo problema è riconducibile alla 

necessità di rafforzare la comunicazione inclusiva per attirare una popolazione più ampia e 

diversificata. Per massimizzare l’impatto, è necessario superare le barriere alla partecipazione 

e costruire fiducia nelle istituzioni attraverso approcci inclusivi e partecipativi che catalizzino 

una trasformazione sociale duratura. 

Nei questionari, i partecipanti hanno attribuito grande importanza a fattori come “obiettivi 

chiari” e “impatto concreto” come motivazioni centrali per garantire la partecipazione attiva e 

prolungata. Questo dimostra che per promuovere una partecipazione efficace è necessario 

progettare interventi che siano trasparenti, ben strutturati e capaci di produrre risultati tangibili. 

Molti partecipanti hanno evidenziato che sarebbero più motivati a partecipare se sapessero che 

il loro contributo verrà preso in considerazione da istituzioni come il Comune o altre entità di 

governance. Questo riflette il concetto di agency collettiva (Giddens), che si sviluppa quando 

gli individui percepiscono di avere un ruolo significativo nelle trasformazioni sociali. 

Tuttavia, i focus group hanno evidenziato una scarsa fiducia verso le istituzioni, percepite 

spesso come lente e inefficaci nel rispondere ai bisogni della comunità. Questo aspetto è 

particolarmente rilevante tra i giovani, che, pur mostrando una forte consapevolezza 

ambientale, manifestano dubbi sulla capacità delle amministrazioni di implementare politiche 

adeguate. Questo dato è in linea con studi precedenti che sottolineano come la fiducia 

istituzionale sia un elemento cruciale per incentivare la partecipazione (Venghaus et al., 2022).  

Le motivazioni personali, influenzate da valori e norme sociali, si sono rivelate cruciali per 

sostenere comportamenti pro-ambientali nel lungo termine. I risultati qualitativi hanno 

mostrato che i partecipanti motivati da obiettivi collettivi e dalla percezione di contribuire a un 

cambiamento significativo erano più propensi a impegnarsi in attività di citizen science e a 

rivedere le loro abitudini quotidiane.  

La sovrapposizione e l’interazione tra capacità, opportunità e motivazioni delineano un quadro 

complesso del cambiamento comportamentale. Le esperienze del Living Lab di Bologna 
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mostrano che il rafforzamento simultaneo di questi tre fattori è essenziale per innescare una 

trasformazione duratura. In particolare, le attività partecipative come “Mani in Mappa” hanno 

dimostrato che il coinvolgimento attivo dei cittadini può fungere da catalizzatore per lo 

sviluppo di capacità e motivazioni, creando al contempo opportunità attraverso la costruzione 

di una rete sociale e la generazione di proposte condivise.  Questa analisi evidenzia che il 

cambiamento verso la sostenibilità non è un processo lineare, ma piuttosto una dinamica 

iterativa che richiede approcci integrati e sistemici. Interventi che combinano educazione, 

infrastrutture e partecipazione attiva possono facilitare un allineamento più efficace tra 

intenzioni e comportamenti, contribuendo a costruire una società più sostenibile.   

I risultati mostrano che il cambiamento sistemico e individuale sono strettamente interconnessi 

e si alimentano a vicenda. Interventi su larga scala, come il miglioramento delle infrastrutture 

di trasporto, possono facilitare il cambiamento individuale, mentre la mobilitazione delle 

comunità può generare una pressione dal basso per politiche più efficaci. La citizen science 

rappresenta un esempio concreto di questa sinergia: attraverso la partecipazione attiva, i 

cittadini non solo modificano le proprie abitudini, ma influenzano anche i processi decisionali 

e la progettazione di interventi sistemici. Questo approccio multi-livello è essenziale per 

affrontare le sfide complesse della sostenibilità e del cambiamento climatico.  

Uno dei risultati più significativi della ricerca è l’importanza della riflessività come processo 

che porta i partecipanti a sviluppare una maggiore consapevolezza critica sui propri 

comportamenti e sulle dinamiche sociali che li influenzano. Le attività di citizen science hanno 

fornito uno spazio sicuro per esplorare, discutere e mettere in discussione le proprie abitudini, 

favorendo un apprendimento profondo. 

Un partecipante ha sottolineato l’impatto di questa esperienza, affermando: “Non avevo mai 

riflettuto su quanto le mie scelte fossero automatiche, ma partecipare ai laboratori mi ha fatto 

notare quante alternative ci siano se solo ci fermiamo a pensarci.” Questa riflessività è stata 

facilitata da strumenti come le mappe utilizzate in “Mani in Mappa,” che non solo hanno aiutato 

i partecipanti a orientarsi fisicamente, ma hanno anche stimolato una comprensione più ampia 

delle connessioni tra spazio urbano, infrastrutture e sostenibilità. 

Il concetto di riflessività è strettamente legato alla teoria delle pratiche di Shove, secondo cui 

le routine quotidiane sono spesso inconsapevoli e consolidate. Solo attraverso momenti di 

perturbazione, come quelli creati dalle attività di citizen science, le persone possono 

interrompere queste routine e iniziare a trasformarle. 
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Un aspetto centrale dell’apprendimento emerso dai focus group è stato il coinvolgimento 

emotivo, che ha giocato un ruolo chiave nel favorire il cambiamento. L’esperienza di mettersi 

nei panni degli altri è stata particolarmente significativa, come dimostra la riflessione di un 

partecipante: “Pensare a un anziano che aspetta l’autobus senza sapere quanto deve aspettare 

mi ha fatto realizzare l’importanza di progettare infrastrutture accessibili per tutti.” 

Questo tipo di apprendimento non riguarda solo l’acquisizione di nuove informazioni, ma 

anche lo sviluppo di empatia e di un senso di responsabilità collettiva. Il confronto con altri 

partecipanti ha permesso di ampliare le prospettive e di riconoscere la complessità delle 

decisioni individuali, influenzate da fattori sistemici e culturali. 

La riflessività si è manifestata anche in un cambiamento del linguaggio utilizzato dai 

partecipanti per parlare di sostenibilità. Molti hanno riferito di sentirsi più capaci di affrontare 

conversazioni difficili e di articolare le proprie opinioni in modo costruttivo. Questo tipo di 

apprendimento si collega al concetto di agency deliberativa (Giddens, 1984), che enfatizza il 

ruolo della riflessione nell’abilitare azioni consapevoli. 

4.3 Sintesi dei risultati 

I risultati di questa ricerca dimostrano che il cambiamento verso stili di vita più sostenibili 

richiede un approccio integrato che combini interventi sistemici e cambiamenti individuali. Le 

attività di citizen science, come quelle condotte nel Living Lab di Bologna, si sono rivelate 

strumenti efficaci per facilitare la trasformazione delle pratiche quotidiane, promuovere il 

senso di comunità e stimolare un apprendimento riflessivo. 

Attraverso l’applicazione del modello COM-B e l’integrazione delle teorie delle pratiche 

(Shove, Bourdieu, Giddens), è stato possibile identificare come materiali, competenze e 

significati interagiscano per sostenere o ostacolare il cambiamento comportamentale. La 

partecipazione attiva ha favorito la consapevolezza e l’empowerment, ma ha anche evidenziato 

le numerose barriere sistemiche, come la mancanza di infrastrutture e politiche coordinate, che 

limitano le possibilità di azione individuale. 

La riflessività, alimentata dalle attività partecipative, ha portato i partecipanti a riconsiderare il 

proprio ruolo nel sistema sociale e a sviluppare una maggiore capacità di agire in modo 

sostenibile. Tuttavia, il processo di cambiamento resta complesso e necessita di un sostegno 

strutturale per tradurre la consapevolezza in azione. 
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Il modello COM-B si è dimostrato uno strumento efficace per analizzare e promuovere il 

cambiamento comportamentale, evidenziando l’importanza di lavorare simultaneamente su 

capacità, opportunità e motivazioni. La capacità, intesa come consapevolezza e competenze 

pratiche, ha permesso ai partecipanti di acquisire le abilità necessarie per integrare nella loro 

quotidianità modalità di mobilità più sostenibili, come l’utilizzo di mezzi pubblici o biciclette. 

Parallelamente, le opportunità offerte da infrastrutture adeguate e il supporto sociale hanno 

svolto un ruolo cruciale nel facilitare il cambiamento, pur rivelando la persistenza di barriere 

strutturali che limitano l’adozione su ampia scala di comportamenti sostenibili. Infine, le 

motivazioni, alimentate da attività di citizen science, hanno potenziato il senso di appartenenza 

a una comunità impegnata nella sostenibilità, rendendo evidente l’importanza di stimolare una 

spinta intrinseca verso il miglioramento collettivo. 

Le attività partecipative, tra cui il serious game Mani in Mappa, hanno dimostrato un impatto 

significativo su vari livelli, favorendo cambiamenti concreti e riflessioni critiche. Questi 

interventi hanno aumentato la consapevolezza dei partecipanti, permettendo loro di sviluppare 

una comprensione più approfondita delle problematiche legate alla mobilità urbana e delle 

opportunità per migliorare la sostenibilità. Grazie a questa maggiore consapevolezza, alcuni 

hanno adottato nuovi comportamenti, modificando le proprie abitudini di mobilità in favore di 

soluzioni più sostenibili. Inoltre, la partecipazione attiva ha stimolato la formulazione di 

proposte pratiche, orientate a migliorare infrastrutture e politiche locali, confermando il ruolo 

delle attività di citizen science come strumenti efficaci per la co-progettazione e il 

coinvolgimento collettivo. 

Nonostante i risultati positivi, lo studio ha evidenziato alcune barriere che limitano l’efficacia 

delle iniziative di citizen science, sottolineando sfide che richiedono ulteriori interventi. Una 

delle principali criticità riguarda le disparità demografiche, poiché il campione era costituito 

prevalentemente da persone con un elevato livello di istruzione, riducendo così la 

rappresentatività e l’applicabilità universale dei risultati. Un’altra barriera significativa emersa 

è la persistenza del intention-action gap: molti partecipanti, pur esprimendo intenzioni positive 

verso comportamenti più sostenibili, hanno incontrato difficoltà nel tradurre queste intenzioni 

in azioni concrete a causa di ostacoli pratici e sistemici. Infine, l’efficacia delle iniziative è stata 

limitata dalla carenza di infrastrutture adeguate e da politiche insufficienti, come l’assenza di 

piste ciclabili o di trasporti pubblici efficienti, che riducono le opportunità di cambiamento 

comportamentale. 
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I risultati della ricerca confermano che le attività di citizen science, se ben progettate, possono 

fungere da catalizzatori per il cambiamento comportamentale, creando consapevolezza e 

stimolando l’adozione di pratiche più sostenibili. Tuttavia, per massimizzarne l’impatto, è 

fondamentale integrare questi interventi con politiche pubbliche e investimenti infrastrutturali 

che riducano le barriere pratiche e sistemiche. La sinergia tra partecipazione attiva dei cittadini 

e supporto istituzionale rappresenta un elemento cruciale per promuovere una transizione verso 

la sostenibilità ambientale. 

I risultati evidenziano che il cambiamento sostenibile non può essere conseguito attraverso 

interventi isolati, ma richiede un approccio integrato e multidimensionale. È fondamentale 

adottare interventi sistemici, basati su politiche coordinate che migliorino le infrastrutture, 

aumentino l’accessibilità e garantiscano maggiore trasparenza, riducendo così le barriere che 

ostacolano l’adozione di comportamenti sostenibili. Parallelamente, la partecipazione attiva 

delle comunità risulta essenziale per assicurare che gli interventi siano rilevanti e ben radicati 

nei contesti locali, valorizzando le specificità di ciascun territorio. Infine, un approccio multi-

livello è indispensabile per creare sinergia tra azioni individuali, iniziative comunitarie e 

decisioni istituzionali, affrontando in modo coordinato la crisi climatica e le sue implicazioni 

sociali. 

4.4 Raccomandazioni 

I risultati di questa ricerca offrono contributi significativi sia sul piano teorico che pratico, 

evidenziando le potenzialità e i limiti degli approcci partecipativi per incoraggiare stili di vita 

sostenibili. Sul piano teorico, lo studio conferma l’efficacia del modello COM-B come 

framework per analizzare e favorire il cambiamento comportamentale in contesti non 

tradizionali, come la sostenibilità ambientale e la mobilità urbana. Questo modello si dimostra 

particolarmente utile perché collega le capacità individuali, le opportunità offerte dall’ambiente 

e le motivazioni personali, fornendo una comprensione più articolata delle dinamiche che 

promuovono o ostacolano l’adozione di comportamenti sostenibili. Tale approccio supera i 

limiti di modelli comportamentali focalizzati esclusivamente sui fattori individuali, 

sottolineando invece il ruolo cruciale del contesto sociale e infrastrutturale. 

Inoltre, i dati qualitativi raccolti attraverso le attività di citizen science supportano la teoria 

delle pratiche, che enfatizza l’importanza delle routine quotidiane e delle interazioni tra 

materiali, significati e competenze. Il cambiamento comportamentale, come evidenziato, non 
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è un fenomeno isolato, ma si radica in pratiche condivise e viene influenzato da infrastrutture 

materiali e norme sociali. L’approccio interdisciplinare e sistemico adottato, che combina la 

teoria del cambiamento e la teoria delle pratiche con strumenti metodologici basati sul modello 

COM-B, offre un quadro teorico innovativo. Questo modello dimostra la necessità di 

considerare simultaneamente dinamiche individuali, sociali e infrastrutturali per affrontare le 

sfide della sostenibilità. 

Sul piano pratico, lo studio suggerisce strategie per la progettazione di interventi partecipativi 

efficaci. Le attività di citizen science, come Mani in Mappa, si sono rivelate catalizzatori del 

cambiamento comportamentale, rappresentando un modello replicabile e versatile per 

promuovere la sostenibilità in contesti diversi. Aumentare il loro impatto è cruciale integrare i 

risultati in politiche pubbliche su scala più ampia, esplorando l’uso delle tecnologie, come le 

mappe digitali, e approfondire le dinamiche intergenerazionali e culturali nella promozione del 

cambiamento. Per massimizzare il loro impatto, è cruciale coinvolgere un campione 

demograficamente rappresentativo, includendo gruppi sociali vulnerabili o meno consapevoli 

dei temi ambientali, e integrare momenti di feedback strutturati per ridurre il divario tra 

intenzioni e azioni concrete.  

Parallelamente, l’efficacia di tali interventi dipende dalla disponibilità di infrastrutture 

adeguate e dal supporto politico. Investire in reti di trasporto pubblico efficienti e infrastrutture 

per la mobilità dolce, come piste ciclabili e percorsi pedonali, è essenziale, così come ridurre 

le barriere economiche legate all’uso di trasporti sostenibili. 

Le attività di citizen science, inoltre, offrono un’opportunità unica per integrare i cittadini nei 

processi decisionali, generando dati utili per le politiche pubbliche. Le amministrazioni locali 

dovrebbero utilizzare tali informazioni per progettare interventi mirati, rispondendo in modo 

più preciso ai bisogni della comunità. Infine, l’esperienza ha dimostrato il valore educativo e 

di sensibilizzazione delle attività partecipative. I partecipanti acquisiscono competenze e 

consapevolezza che li rendono più inclini a adottare comportamenti sostenibili. Questo 

sottolinea l’importanza di promuovere programmi educativi incentrati sulla sostenibilità, che 

combinino attività pratiche con momenti di riflessione, e di sviluppare iniziative inclusive che 

incentivino il coinvolgimento attivo dei cittadini. La ricerca ha evidenziato che un 

cambiamento verso stili di vita sostenibili è possibile solo attraverso un approccio olistico che 

integri individui, comunità e istituzioni. Le iniziative di citizen science, come il progetto Mani 

in Mappa, si sono dimostrate catalizzatori efficaci per la trasformazione, ma il loro successo 

dipende dalla capacità di costruire contesti inclusivi, collaborativi e ben supportati. 
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In sintesi, questa ricerca non solo valida approcci teorici innovativi, ma fornisce anche 

indicazioni pratiche per interventi efficaci, contribuendo a costruire comunità resilienti che 

sanno promuovere e supportare stili di vita sostenibili. 

A livello istituzionale, è necessario sviluppare politiche integrate che combinino interventi 

mirati, come l’iniziativa “Città 30”, con miglioramenti infrastrutturali e campagne informative 

per ridurre le resistenze al cambiamento e creare consenso. Le politiche di trasporto sostenibile 

dovrebbero includere un’attenzione specifica alle esigenze di genere, età e abilità, garantendo 

così equità e inclusività. Inoltre, incentivi finanziari, come agevolazioni per il trasporto 

pubblico, possono favorire la transizione verso comportamenti più sostenibili. La promozione 

di approcci partecipativi, attraverso piattaforme di dialogo continuo e laboratori esperienziali 

come “Mani in Mappa,” può consolidare il coinvolgimento delle comunità nella pianificazione 

e nell’implementazione delle politiche.   

A livello comunitario, è fondamentale investire in educazione e sensibilizzazione per superare 

il divario tra consapevolezza e azione. Programmi educativi dovrebbero combinare esperienze 

pratiche e riflessive, rafforzando la narrazione collettiva del cambiamento e sottolineando il 

valore del contributo individuale all’interno di un contesto più ampio. Parallelamente, il 

sostegno alle reti sociali, attraverso la condivisione di risorse, competenze e soluzioni 

sostenibili, può consolidare il senso di appartenenza e facilitare la collaborazione. Eventi locali 

che uniscano apprendimento e partecipazione possono rafforzare ulteriormente il legame tra i 

cittadini e le tematiche ambientali.   

A livello personale, è cruciale stimolare un cambiamento riflessivo che spinga le persone a 

riconsiderare le proprie abitudini quotidiane, evidenziando come anche piccoli cambiamenti 

possano generare un impatto significativo. L’uso di strumenti pratici, come mappe cartacee o 

digitali, può agevolare la transizione verso pratiche sostenibili, rendendo il cambiamento più 

accessibile e tangibile.   

Queste azioni integrate possono contribuire a creare un sistema più resiliente e inclusivo, 

promuovendo una trasformazione culturale e comportamentale duratura.   

4.4.1 Raccomandazioni per la Ricerca e le Politiche Future 

I risultati di questa ricerca offrono spunti significativi per orientare sia studi futuri sia politiche 

volte a promuovere stili di vita sostenibili. Per potenziare l’efficacia delle attività di citizen 

science e di modelli comportamentali come il COM-B, è necessario adottare strategie più 
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sistematiche e integrate, capaci di affrontare le complessità del cambiamento e le barriere che 

lo ostacolano. 

Sul piano della ricerca, occorre indagare in profondità il intention-action gap, ovvero la 

discrepanza tra intenzioni dichiarate e comportamenti effettivi. Studi longitudinali potrebbero 

monitorare i cambiamenti comportamentali nel tempo, combinando metodi quantitativi e 

qualitativi per comprendere meglio l’evoluzione delle motivazioni e il ruolo del contesto nel 

mantenimento delle abitudini sostenibili. È necessario ampliare il campione e i contesti di 

ricerca, coinvolgendo popolazioni demograficamente più rappresentative e ponendo attenzione 

a gruppi sociali vulnerabili e a contesti culturali diversi. La rappresentatività del campione, in 

prevalenza composto da individui con alto livello di istruzione, potrebbe aver limitato la 

generalizzabilità dei risultati. Non è stato possibile valutare se i cambiamenti comportamentali 

osservati siano stati mantenuti nel lungo termine, mentre le barriere sistemiche persistenti, 

come infrastrutture inadeguate e politiche urbane inefficaci, continuano a ostacolare l’adozione 

di pratiche sostenibili. 

Inoltre, le tecnologie digitali offrono un’opportunità per migliorare il monitoraggio e 

l’incentivazione dei comportamenti sostenibili. Strumenti come app per la mobilità urbana, che 

offrono feedback personalizzati o premi, potrebbero rappresentare un’interessante modalità di 

engagement. Parallelamente, è utile confrontare l’impatto di tecnologie low-tech, come le 

mappe cartacee utilizzate in Mani in Mappa, rispetto a soluzioni digitali più avanzate. È altresì 

cruciale esplorare il rapporto tra sostenibilità e giustizia sociale, analizzando come le 

disuguaglianze economiche e di genere influenzino l’adozione di comportamenti sostenibili e 

quali politiche possano ridurre tali disparità. 

Sul fronte delle politiche pubbliche, l’investimento in infrastrutture sostenibili è prioritario. 

Migliorare trasporti pubblici, piste ciclabili e percorsi pedonali, insieme a riduzioni delle 

barriere economiche, è fondamentale per incentivare comportamenti sostenibili. Le campagne 

educative, integrate nei curricoli scolastici e accompagnate da iniziative partecipative, possono 

aumentare la consapevolezza dell’impatto collettivo delle azioni individuali, contrastando il 

senso di impotenza percepito. 

Un’altra raccomandazione cruciale riguarda l’integrazione della citizen science nei processi 

decisionali. I dati generati da questi progetti dovrebbero guidare la pianificazione urbana e le 

politiche pubbliche, garantendo interventi più mirati e rispondenti ai bisogni della comunità. 

Promuovere collaborazioni tra enti pubblici, istituzioni accademiche e settore privato può 
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favorire lo sviluppo di soluzioni innovative per incentivare comportamenti sostenibili. Inoltre, 

è essenziale implementare meccanismi di monitoraggio continuo per valutare l’efficacia delle 

politiche pubbliche nell’influenzare i comportamenti, integrando indicatori comportamentali 

per verificare l’allineamento con gli obiettivi di sostenibilità a lungo termine. 

Le attività di citizen science, come Mani in Mappa, hanno dimostrato il loro valore come 

strumenti di sensibilizzazione e attivazione, ma il loro successo richiede un supporto 

istituzionale continuo, politiche mirate e investimenti in infrastrutture. Il modello COM-B si è 

rivelato efficace per progettare interventi che tengano conto delle dimensioni comportamentali 

e del contesto sociale, offrendo una base solida per future iniziative. 

Il cambiamento verso stili di vita sostenibili richiede un equilibrio tra interventi sistemici e 

responsabilità individuale. La ricerca sottolinea l’importanza di creare contesti abilitanti che 

riducano le barriere strutturali, offrendo opportunità di partecipazione e apprendimento. 

Attraverso approcci integrati e partecipativi, è possibile favorire una trasformazione inclusiva 

e duratura, in cui il cambiamento sistemico e individuale si rafforzano reciprocamente, 

contribuendo a un futuro più sostenibile.  
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Appendice A - Struttura Focus Group e Interviste 

APERTURA  

Giro di presentazione:  

● In che occasione hai partecipato al laboratorio di Mani in Mappa?  

 

DOMANDA DI TRANSIZIONE  

Osservando le cartoline di ogni partecipante, proviamo a creare una statistica delle modalità di 

mobilità dei partecipanti (medie aritmetiche) e pensiamo se la città di Bologna risponde alle 

esigenze di questa media non-rappresentativa.  

Idealmente, se ogni cittadino di Bologna compilasse la propria scheda, si avrebbe una 

fotografia di quali sono le abitudini quotidiane dei cittadini. A che cosa potrebbe servire? 

Perchè i cittadini dovrebbero essere interessati a raccogliere dati sulle proprie abitudini di 

mobilità?  

DOMANDE CHIAVE  

Prima dell’attività di citizen science  

I dati che si vogliono esplorare sono quelli relativi alla dimensione delle motivazioni. In 

particolare, dai risultati del primo questionario emerge che le motivazioni più importanti sono: 

obiettivi chiari, comunicazione chiara e impatto concreto. Al contrario, la dimensione del 

gruppo sembra non essere rilevante.  

Emergono differenze anche tra uomini e donne, differenza da esplorare nella discussione. 

Inizialmente non esplicitare la domanda, ma suscitare suggestioni.  

● Quale era il vostro livello di consapevolezza sui cambiamenti climatici prima di 

partecipare al laboratorio? Educazione formale e informale, curiosità personale, senso 

di pericolo, esperienze dirette.  

● Avevate mai partecipato ad attività di citizen science in precedenza?  

● Che cosa può motivare la partecipazione ad un’attività di citizen science? (Obiettivi 

personali, obiettivi di gruppo, convinzioni sull’impatto, ruolo del feedback, 

ricompense, incoraggiamento, ruolo delle emozioni).   

● Dal questionario è emerso che il gruppo non è uno stimolo fondamentale per partecipare 

ad attività citizen science, da alcune interviste in profondità condotte con altri 

partecipanti il gruppo è stato indicato come elemento chiave per poter esplorare una 

certa tematica in modo più completo. Ora siamo qui in gruppo: quanto incide in un 

processo di democratizzazione del sapere (raccolta ed elaborazione diretta di dati) il 

lavoro collettivo?  

Durante l’attività di citizen science  
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I dati che si vogliono esplorare sono quelli relativi alla dimensione delle capacità e delle 

opportunità. Dal questionario è emerso che secondo i partecipanti le capacità hanno meno peso 

rispetto alle opportunità per quanto riguarda la spinta a cambiare i propri comportamenti verso 

comportamenti pro-ambiente.   

● Confronto sulle diverse personas (ogni partecipante dovrebbe avere condotto l’attività 

su diverse personas)  

● All’interno dei gruppi, come è stata svolta l’attività di citizen science? Sono state 

acquisite nuove conoscenze sul comportamento sostenibile riguardo alla mobilità?  

● Dopo aver ascoltato i risultati anche delle altre personas, cosa può incentivare il 

cambiamento di comportamento in un cittadino?   

● Quanto e come incidono le capacità intrinseche di ognuno nella scelta dei 

comportamenti pro-ambiente (es: saper utilizzare un certo mezzo, abilità/disabilità, ...)? 

Quali dimensioni nello specifico potrebbero avere un impatto sul cambiamento pro-

ambiente?  

● Quanto invece incidono la disponibilità di opportunità esterne (es: presenza di 

infrastrutture, incentivi, ...)? Quali dimensioni nello specifico potrebbero avere un 

impatto sul cambiamento pro-ambiente?  

Dopo l’attività di citizen science  

Dai dati del questionario emerge che dopo l’attività di citizen science aumenta la 

consapevolezza individuale sul cambiamento climatico, ma diminuisce la percezione che 

l’azione individuale possa mitigare gli effetti negativi dei cambiamenti climatici. Per i 

rispondenti, è l’Unione Europea a dover assumere il ruolo centrale nell’azione contro i 

cambiamenti climatici, non solo attraverso finanziamenti ma anche attraverso decisioni 

politiche radicali.  

● Come descrivereste la vostra esperienza con l’attività di citizen science? In che modo 

ha influenzato la vostra consapevolezza sul cambiamento climatico? Chiedere di 

argomentare con un aspetto specifico  

● Sentite che le vostre azioni individuali hanno un impatto sul cambiamento climatico? 

Quale potrebbe essere invece il ruolo delle azioni collettive?   

● Chi è o chi sono gli attori fondamentali per la costruzione di un futuro più sostenibile?  

● Dopo aver partecipato a questa esperienza, cosa è cambiato nella vostra quotidianità? 

Continuerete, e se sì, come ad essere partecipi delle azioni contro i cambiamenti 

climatici?  
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Appendice B - Personas “Mani in Mappa!” 
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Appendice C - Regole “Mani in Mappa!” 

Obiettivo: L’obiettivo di “Mani sulla Mappa” è pianificare ed eseguire in modo efficiente 

l’agenda quotidiana di mobilità del tuo personaggio, utilizzando una combinazione di strumenti 

offline e online per minimizzare i punti spesi nei trasporti. 

Preparazione 

● Formare gruppi di 5 persone. 

● Procurarsi il kit di gioco: 1 mappa, post-it, pennarelli colorati. 

1. Fase di Pianificazione 

● Disegnare sulla mappa i punti di interesse che rappresentano le località rilevanti per 

l’agenda quotidiana del personaggio. 

● Analizzare l’agenda per identificare l’ordine di visita e dare priorità ai punti di interesse. 

● Considerare le opzioni di trasporto disponibili per ogni tratto del percorso. 

2. Fase di Esecuzione 

Ogni gruppo deve bilanciare l’uso dei mezzi di trasporto - auto privata, trasporto pubblico, 

bicicletta e camminata - per minimizzare i punti totali spesi: 

● Viaggi in auto privata = 30 punti 

● Viaggi in trasporto pubblico = 20 punti 

● Viaggi in bicicletta/a piedi = 10 punti 

I partecipanti possono interagire con persone reali per esperienze dirette (strumento offline) o 

utilizzare app di trasporto pubblico e mappe online per ottenere informazioni (strumento 

online). 

3. Bilanciare le variabili: velocità, costo e emissioni di CO2 

Ottimizzare il percorso per ottenere la migliore combinazione tra velocità, convenienza 

economica e sostenibilità ambientale. Considerare i compromessi tra le variabili e prendere 

decisioni strategiche per ridurre al minimo l’impatto complessivo. 

Velocità (km/ora) 

 a. I partecipanti devono dare priorità alla creazione di un percorso veloce per completare 

l’agenda quotidiana in modo efficiente. 

 b. Valutare il tempo necessario per ogni modalità di trasporto e scegliere l’opzione più rapida 

quando possibile. 

 c. Tenere conto delle condizioni del traffico, limiti di velocità e possibili ritardi per ottimizzare 

la velocità del percorso. 

Costo del viaggio (euro/km) 

 a. I partecipanti devono considerare le implicazioni finanziarie di ogni scelta di trasporto. 

 b. Calcolare il costo totale dei viaggi in auto privata, trasporto pubblico, bicicletta e camminata 

basandosi sui prezzi dei biglietti, spese per il carburante e altre tariffe. 
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 c. Cercare di minimizzare i costi soddisfacendo i requisiti di velocità e riducendo al minimo le 

emissioni di CO2. 

Emissioni di CO2 (CO2 eq g/km) 

 a. I partecipanti devono considerare l’impatto ambientale delle loro scelte di trasporto. 

 b. Stimare le emissioni di CO2 associate a ciascuna modalità di trasporto in base alla distanza 

percorsa e al tipo di veicolo. 

 c. Puntare a ridurre le emissioni di CO2 privilegiando opzioni di trasporto ecologiche come 

camminata, bicicletta e trasporto pubblico, ove possibile. 

4. Fase di Punteggio 

Calcolare i punti totali spesi da ogni gruppo in base alle scelte di trasporto effettuate durante la 

fase di esecuzione. 

● I punteggi più bassi indicano una pianificazione del percorso più efficiente e un 

migliore utilizzo delle opzioni di trasporto. 

● Il gruppo con il punteggio totale più basso - ma ragionevole - vince la sfida. 
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