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                                  INTRODUZIONE  



Secondo la tradizione filosofica occidentale , che abbraccia più di 20 anni di secoli di storia, l’eccezionale qualità del genere umano è la capacità di impegnarsi in un pensiero razionale, adattabile e di distinguere il reale dall’apparente. Le distorsioni e la “coltivazione” delle illusioni non permettono all’uomo di conoscere la realtà, bene supremo per il raggiungimento della felicità. Pertanto l’accurata conoscenza di sé e del mondo esterno è la pecurialità che contraddistingue il genere umano.
Il campo della psicologia, nella sua storia relativamente breve, ha dato molto valore al contatto con la realtà, cioè alla percezione della relazione tra il Sé e la realtà, considerando tale rapporto come elemento di benessere psicofisico.


Questa visione tradizionale è stata messa in discussione grazie alle numerose ricerche in campo sociale condotte in particolare da Kahneman e Tversky (1982), che hanno dimostrato, invece, come i giudizi umani sono elaborati sulla base di regole euristiche, piuttosto che di probabilità, e che l’estrema fiducia in queste ultime conduce ad errori sistematici, offrendo un’alternativa cognitiva che ha considerato l’errore umano senza coinvolgere l’irrazionalità motivata. A ciò si è aggiunto quanto emerso dagli studi di Taylor e Brown (1988) circa i processi di elaborazione dell’informazione sul sé cioè la scoperta di “tre illusioni penetranti, durevoli e sistematiche” che riguardano il Sé: l’autovalorizzazione, la percezione esagerata di controllo e l’ottimismo irrealistico, definite tutte come gli elementi chiave che permettono di determinare e mantenere il benessere psicofisico della persona, nonostante l’imprecisione di queste autovalutazioni. L’individuo è in grado di far fronte alle minacce grazie allo sviluppo di queste illusioni (Taylor, 1993, p.1168; in Taylor 1995).



Alla luce degli importanti risultati riportati dalle ricerche sui self-biases, ci si è proposto come obiettivo principale in questa tesi di considerare il loro il ruolo nell’ambito della guida automobilistica. Si è cercato, inoltre, di offrire un contributo, se pur esiguo, allo studio di questi biases in relazione all’età cronologica dei soggetti, confrontando un gruppo di giovani ed uno di anziani di sesso maschile.

  

Nel primo capitolo sono stati analizzati, anzitutto, le euristiche e i biases alla base dei giudizi umani generali, per poi passare ai biases cognitivi al servizio del Sé (l’autovalorizzazione, l’illusione di controllo e l’ottimismo irrealistico), evidenziando la loro influenza sul comportamento preventivo e autoprotettivo dei guidatori. Il quadro che si configura mostra chiaramente come ogni guidatore ritenga se stesso al di sopra della media, molto abile, in grado sempre di far fronte e controllare ogni tipo di situazione, immune perciò dalla possibilità di essere coinvolto in  incidenti. Questa sorta di visione rosea del futuro, in realtà, compromette la possibilità del guidatore di compiere tutta una serie di azioni che, invece, potrebbero diminuire la gravità degli incidenti, come indossare le cinture di sicurezza o mantenere la distanza di sicurezza (Mckenna, 1993). 



Nei capitoli successivi è illustrata la ricerca empirica condotta su un campione di 120 soggetti maschi, tra giovani e anziani,  della Puglia e della Lombardia. Il secondo capitolo descrive il metodo,cioè il questionario sottoposto ai soggetti per sondare sulla presenza dei self-biases e sullo stile di guida. Nel terzo capitolo saranno riportati e discussi i risultati ottenuti nella ricerca sul campo.     

IL Sé e le sue distorsioni: i biases cognitivi
1.1   Definizione del concetto di Sé


Con l’etichetta linguistica “ SELF” non si indica una cosa o un’entità psicologica circoscritta e fattuale, ubicata in qualche parte del cervello, bensì la caratteristica funzionale diffusa che sostanzia numerosi processi mentali che possono essere configurati in modo differente in relazione allo orientamento teorico, ai livelli di analisi, alle esigenze e finalità della ricerca empirica o dell’intervento clinico. La prima definizione si ritrova nei lavori di W. James, agli inizi del secolo scorso, che parlò di; “ somma complessiva di tutto ciò che l’individuo può definire suo: il corpo e le facoltà mentali ma anche i suoi vestiti e la sua casa, sua moglie ed i suoi bambini, i suoi antenati ed i suoi amici, la sua reputazione e le sue opere le sue terre ed i suoi cavalli, lo yach ed il suo conto in banca”.( 1901, pag.11; in Pravettoni,1995) Gli individuali concetti di sé non sono una semplice immagine riflessa quanto, piuttosto, il risultato di un lungo processo d’integrazione ed organizzazione tra le numerose ed eterogenee informazioni (Mischel, 1986 in Pravettoni,1995). Questo comporta che l’individuo, nel momento in cui valuta se stesso, sia, contemporaneamente, attore ed osservatore del processo cognitivo: questa è stata definita come autoriflessività (Casula, 1995; in Pravettoni). 



Già lo stesso James aveva affrontato questo aspetto, distinguendo il Sé in, da una parte, un agente di conoscenza che rappresentava l’Io attivo, guida dei processi di apprendimento sociale, garante dell’identità personale e della percezione di continuità nel tempo che offre la possibilità di differenziarsi dagli altri e di compiere un’ elaborazione delle esperienze vissute e, dall’altra parte il Me, oggetto di conoscenza, che rappresenta le parti che costituiscono l’identità di cui l’Io è consapevole,distinte in Sé materiale, ciò che riguarda il proprio corpo ed i propri beni,un Sé spirituale,i propri valori ,convinzioni,la coscienza ed i meccanismi psicologici che la regolano e, infine, un Sé sociale,ciò che concerne il proprio modo di relazionarsi con gli altri, i propri ruoli e la propria personalità ( James 1890, in Pravettoni p. 40).

          Per lungo tempo il lavoro degli psicologi si è concentrato proprio su come il Sé possa realizzarsi simultaneamente come conoscitore, sovrintendente alle funzioni fondamentali, quali l’auto-regolazione (nel controllo degli impulsi, nella programmazione del futuro), l’auto-monitoraggio (per valutare i progressi compiuti dall’individuo lungo il percorso), l’auto-presentazione (per gestire il modo in cui il sé viene mostrato o presentato agli altri) (Mischel 1998) e come oggetto di conoscenza. Analizzando la letteratura emerge come un percorso di cambiamento nella elaborazione del Sé, segnando il passaggio da una concezione del Sé stabile e generalizzata, ad una mutevole e composita.



Bower e Gilligan (1979;in Caprara 1998) idearono un modello che considerava il Sé come un nodo in una rete di memoria associativa: l’informazione, riguardante il Sé, è depositata in memoria, sottoforma di proposizioni, ed è codificata mediante una serie di queste che collegano il soggetto (in tal caso il Sé) ed il predicato (come episodi specifici ed informazioni riguardanti il Sé). Una seconda possibile struttura, ideata da Kihlstrom e Cantor (1984; in Caprara1998), configura il Sé come “struttura categoriale gerarchica i cui elementi sono i tratti, i valori, i ricordi di specifici eventi” (in Arcuri, 1988). Tali elementi vengono ordinati in maniera, appunto, gerarchica e, passando da un livello ad un altro, diventano sempre più specifici, concreti, distintivi e meno inclusivi. In sostanza il modello prevede che quando un soggetto deve effettuare una decisione che si riferisce al Sé, egli confronti l’informazione con la struttura di rappresentazione e solo alla fine di ciò è in grado di stabilire se esista una congruenza tra informazione in ingresso e la struttura di rappresentazione (Rogers, 1981; in Caprara 1998). Un ulteriore modo è quello di considerare il Sé come “spazio cognitivo multidimensionale” (Breckler e Greenwald, 1982; in Caprara,1998), individuato sulla base di giudizi di somiglianza fra i tratti che i soggetti producono. I soggetti valutano i tratti in relazione alle caratteristiche di descrittività del Sé. 


          La vera svolta è segnata, però, dal modello proposto da Markus nel 1977(in Arcuri,1995) in cui il Sé veniva definito come sistema di schemi ,che integra tutte le informazioni che lo riguardano organizzandole così in una struttura poi usata nel corso delle elaborazioni stesse.

          Gli schemi del Sé sono alla base della percezione del comportamento proprio ed altrui, essendo il filtro interpretativo, ed, inoltre, il risultato dalle varie esperienze passate, codificate infine da un sistema di categorizzazione e valutazione stabile. Tutto ciò crea al tipo di persona che si è all’interno di particolari ambiti comportamentali e situazionali. 

          Si parla così del concetto di Sé come molteplicità (Cantor, Markus, Niederthal, 1986; in Caprara 1998) come “spazio delle auto-concezioni in cui sono collegati, con gradi di strutturazione e centralità diverse, i Sé possibili, quelli attuali” (in Arcuri; 1988, pag. 31; in Caprara,1998). La proposta di tali autori è di immaginare il Sé come una possibile struttura di lavoro: “working-self”, sottoinsieme di rappresentazioni attivate a seconda delle circostanze sociali ed altri stati motivazionali dell’individuo.

          Tale proposta concilia in sé sia aspetti di stabilità sia di cambiamento in quanto l’insieme delle concezioni che riguardano il Sé non si modificano, assicurando così un senso di continuità alla propria esperienza; ma, contemporaneamente, il concetto di Sé si presta a modificazioni, mostrando l’aspetto intrinseco di flessibilità rispetto ai diversi contenuti del sé operante. Diversa è la definizione che Mead aveva dato del Sé: “essenzialmente una struttura sociale, nella sua origine ed essenza, che sorge nell’esperienza sociale e che rispecchia, nella sua unità, quella della struttura del processo sociale” (1934).

          Ogni soggetto differisce in base alla complessità del Sé, in altre parole ai distinti aspetti dello stesso Sé , di volta in volta di fronte alle varie situazioni,ruoli,rapporti che affronta quotidianamente; inoltre,sempre lo stesso autore, aveva distinto l’Io ed il Me “come differenti fasi del Sé ,nel senso che il Me risponde agli atteggiamenti organizzati degli altri che noi assumiamo in modo preciso e che determinano ,di conseguenza, la nostra condotta per quanto ciò è proprio di un carattere cosciente del Sé” (Mead 1934,p. 218).

1.1.2 La costruzione del concetto di Sé e dell’autostima
          Gli individui costruiscono la coscienza di Sé allo stesso modo in cui formano le impressioni sugli altri , utilizzando tipi d’informazioni e processi interpretativi analoghi. Tale processo si svolge nel corso del tempo,influenzato da tutta una serie di esperienze ,situazioni, circostanze sociali. A questo proposito Smith e Mackie (1998) hanno indicati ,dettagliatamente,le fonti utilizzate nella costruzione del Sé:

· Inferenze dal comportamento:

in base alla teoria dell’auto-percezione di Darryl Dem (1967 ,in Smith & Mackie) le inferenze sulle caratteristiche personali sono ricavate dai propri comportamenti in presenza di insufficienti fonti d’informazione.

· Inferenze a partire dai pensieri e dai sentimenti:
le reazioni interiori a tutto ciò che accade intorno rappresentano gli indizi significativi per conoscere se stessi in quanto sono meno influenzabili dalle pressioni esterne.

· Gli effetti delle reazioni altrui:
nelle reazioni degli altri ogni individuo coglie la propria immagine di Sé; inoltre anche le aspettative degli altri influiscono e sul comportamento e sul concetto di Sé.

· Il confronto sociale:

Secondo la teoria del confronto sociale di Festinger (1954, in Smith e Mackie, 1998; Arcuri, 1995) è proprio nel confronto sociale con i propri simili che appaiono evidenti le differenze di attributi fisici o sociali che diventano, così, caratteri peculiari del Sé.

          La coesione e la stabilità del Sé sono connesse al livello di autostima della persona, in altre parole “il senso soggettivo e duraturo del proprio valore personale” (Giusti 1995 in Pravettoni p.44).

          Questa rappresenta la base per ottenere dei miglioramenti nel proprio lavoro, nel comportamento, nell’apprendimento in quanto aumenta la possibilità di affrontare le difficoltà della vita e facilita l’autocoscienza, la capacità esecutiva ( Giusti, 1995). Ogni soggetto quando valuta le proprie capacità si riferisce a quelli che sono i fondamenti e cognitivi ed emotivi di tale processo:

· La sicurezza: nasce nei primi mesi di vita ed è il sentimento di fiducia, certezza, protezione che si manifesta nella capacità di sentirsi a proprio agio.
· La consapevolezza del proprio Sé: è la percezione e la conoscenza di Sé, attraverso un’autodescrizione sia degli aspetti fisici sia di quelli emotivi, che si forma sulla base di esperienze positive e negative nelle reazioni con gli altri e favorisce il senso della propria identità.
· La capacità di progettualità: è il senso di propositività e motivazione nella vita, il sentire di avere uno scopo, la consapevolezza di influire e gestire sugli eventi della propria vita.
· La consapevolezza della propria competenza: è la sensazione di successo e di abilità che si prova quando si svolgono compiti ed attività considerate importanti, la consapevolezza delle qualità, l’accettazione dei limiti, la capacità di far fronte alle richieste proprie dell’ ambiente. (Borba, 1982; Giusti 1995 in Pravettoni,1995) 

                                                                              Figura1: le fonti del sé                         
                                  Sè
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1. comportamento.                       la sicurezza

2. pensiero e sentimenti               consapevolezza del sè
3. confronto sociale                      capacità di progettualità

4. reazioni altrui                           competenza          
1.1.3 Le caratteristiche del sé : coerenza, continuità,

          autoaccrescimento
Ogni persona si diversifica in base agli aspetti della personalità che permettono l’adeguamento alle varie attività, rapporti, ruoli, che si affrontano quotidianamente. Nonostante la presenza, quindi,di concetti di Sé multipli, viene mantenuta la continuità soggettiva che permette di mantenere la sensazione di rimanere sempre se stessi anche di fronte alle circostanze mutevoli. Inoltre essendo la conoscenza di sé molto vasta, non sarà mai totalmente e costantemente accessibile alla coscienza; perciò, anche in relazione alle caratteristiche sociali, alcuni aspetti diventeranno oggetto di riflessione, mentre altri rimarranno sullo sfondo per assumere, in  quelle circostanze che lo richiedano, rilevanza (Arcuri, 1995).

Le persone, dunque, possiedono un nucleo concettuale stabile, una sorta di punto di riferimento, da cui dipartono fluttuazioni, cambiamenti.    Il bisogno di coerenza rappresenta un’altra caratteristica del sé e consiste in “una motivazione in base alla quale gli individui hanno un’innata preferenza per esperienze famigliari e stabili e per un concetto di sé prevedibile e ben definito” (Arcuri, 1995, p.152). Com è semplice notare le persone, nella quotidianità, cercano situazioni che confermino i propri convincimenti su di sé ed evitano quelle in cui andrebbero incontro ad un crollo o alla contraddizione delle stesse.  Infine un’ulteriore caratteristica è rappresentata dall’autoaccrescimento: “ il tentativo costante che i soggetti compiono per far sì che dall’ambiente ricevano sempre delle risposte corrette riguardo a sé, di sperimentare emozioni piacevoli per ciò che riguarda la condotta, di mantenere un alto livello d’autostima (Arcuri, 1995, p.151). Questo spiegherebbe il concetto di sé esageratamente positivo che le persone mostrano, se messo a confronto con i dati obiettivi delle loro prestazioni e abilità.
1.2     Le euristiche e i biases: giudizi generali e riferiti al     

             Sé dove operano le distorsioni

Le teorie dell’attribuzione da Kelley (1967,1972°a ) fino a Heider (1958), E. Jones e Davis (1965) e Weiner (1979) descrivono dettagliatamente la maniera “corretta” secondo cui il percettore sociale sembra formulare le attribuzioni. Alla stregua di uno scienziato questi compie le sue attribuzioni valutando, in primis, la probabilità di ogni possibile risultato e l’utilità che tale risultato derivi proprio dall’applicazione di regole di probabilità. Gli psicologi definiscono tali teorie normative poiché queste mostrano come il processo sembra svolgersi secondo le linee guida e norme appropriate. Tale approccio è, dunque, strettamente legato al paradigma dell’elaborazione dell’informazione e assume una posizione normativa che porta a considerare gli errori non sistematici poiché l’attore sociale utilizza regole elementari di probabilità per fornire giudizi su eventi incerti, come un’elezione politica,il valore del dollaro ecc……………………….

Successivamente la ricerca avrebbe rilevato che, in realtà, il percettore sociale non segue le norme, ma ,piuttosto, che il processo è contrassegnato da un numero di errori e biases persistenti : “the errors”sono deviazioni dai processi normativi se quanto fatto dal percettore sociale è sbagliato, mentre “the biases” sono sempre deviazioni se il soggetto distorce sistematicamente alcune procedure corrette. Tre studi avrebbero influenzato questo dibattito: il primo empirico, è stato condotto da Paul Meehl (1954) che ha confrontato le previsioni di esperti clinici con i metodi attuariali e ha dimostrato che questi ultimi davano solitamente risultati più esatti. W. Edwards ha dato un contributo metodologico con l’applicazione dell’analisi Bayesian alla psicologia, fornendo uno standard normativo con cui i giudizi quotidiani dovevano essere confrontati (Edwards, Lindman e Savage, 1963).

          Proprio dalle ricerche di S. Edwards e da tutto ciò che è seguito, è stato chiaro che i giudizi intuitivi non sono esattamente corrispondenti allo standard normativo “ideale”. Il più espressivo sviluppo teorico in questo campo è stato dato da Simon Herbert (1957), secondo cui la totale razionalità, così come proposto dalla teoria dell’attribuzione, è uno standard irrealistico per il giudizio umano; egli ha parlato,infatti, di “razionalità limitata” riconoscendo ai processi del giudizio umano limitazioni inevitabili. Ispirati agli esempi di Meehl e guidati dalla chiara teoria normativa decritta da Edward e da altri, Kahneman e Tversky (1982) hanno sviluppato la loro teoria sulla razionalità incerta. Pur ammettendo la complessità del compito e la limitata capacità di elaborazione  delle informazioni nei giudizi erronei, i due autori avevano affermato che questi non erano più semplici di quanto il modello razionale pretendesse, ma bensì categoricamente differenti nel tipo. In una poderosa ricerca sono giunti a dimostrare che i giudizi sono basati su dati di validità limitata, i quali sono elaborati secondo le regole euristiche, piuttosto che quelle di probabilità, e che la fiducia in quelle stesse porta a commettere errori sistematici. 

          Il messaggio è apparso subito rivoluzionario perché, contemporaneamente, ha messo in dubbio ancora una volta l’adeguatezza del modello ideale del giudizio umano e ha offerto un’alternativa cognitiva che esplora l’errore umano senza coinvolgere l’irrazionalità immotivata. Esperimenti inerenti all’argomento sono stati raggruppati in un volume del 1982, Judgment under Uncertainty: Heuristics and biases ( Kahneman e Tversky, 1982), nel quale sono state descritte le euristiche e i biases che da quelle derivano. Ognuno di questi biases è stato definito come “deviazioni dal reale ed obbiettivo valore, ma la maggior parte, dalle violazioni di basilari leggi della probabilità” ( Kahneman e Tversky, pag.1). Inoltre è emerso che questi biases non sono attribuibili ad effetti motivazionali, poiché si verificano, nonostante che i soggetti siano incoraggiati ad essere accurati e siano premiati per ogni risposta corretta (Kahneman e Tversky 1972 b3; 1973,11): quello che è apparso più sorprendente è che sono commessi anche dagli esperti di statistica, quando riflettono in maniera intuitiva su problemi più complessi e meno trasparenti (Kahneman e Tversky, 1972, 2). Secondo sempre questo approccio le tre euristiche impiegate per formulare i giudizi sono: 

1. la rappresentatività, utilizzata quando alle persone si richiede di giudicare la probabilità che un oggetto o evento “A” appartenga ad un processo “B”(i soggetti valutano tale probabilità sulla base de grado di somiglianza di rappresentatività di “A” in “B”.

2. la disponibilità dei casi e degli scenari, è impiegata di fronte alla richiesta di stabilire la frequenza di una classe o la probabilità di un evento sulla base della facilità con cui tale evento sia richiamato alla mente.

3. l’adattamento ed ancoraggio: in molte situazioni le persone fanno stime sulla base di un valore iniziale che viene adottato per produrre la risposta finale. Il valore iniziale, o punto di partenza, può essere suggerito dalla formulazione del problema o può essere il risultato di un calcolo parziale.  

Ognuna di queste euristiche,come illustrato ampiamente da una lunga serie di lavori dei due autori, conduce inevitabilmente ad errori non trascurabili. Per ciò che concerne l’euristica della rappresentatività è stato condotto un esperimento in cui ai soggetti sono state lette delle brevi descrizioni della personalità di un gruppo di individui, campionati a caso fra cento professionisti di ingegneri ed avvocati: la richiesta era quella di stabilire la probabilità che la descrizione si riferisse ad un ingegnere piuttosto che ad un avvocato, in due condizioni sperimentali opposte ( dove in una il gruppo di riferimento era costituita da settanta ingegneri e trenta avvocati, e, nell’altra l’esatto opposto). I soggetti valutavano la probabilità che fosse un ingegnere piuttosto che un avvocato, sulla base di quanto la descrizione dei due stereotipi fosse più rappresentativa, in un verso o nell’altro, senza tener conto delle percentuali delle due categorie loro comunicate (Kahnemann e Tversky 1973, 4).  

Quando la numerosità di una classe è valutata in base alla disponibilità dei suoi casi, una classe i cui casi sono facilmente rintracciabili apparirà più grande di un’altra di uguale frequenza i cui casi, però, sono meno disponibili alla mente. In una dimostrazione elementare di questo aspetto i soggetti ascoltavano una lista di persone famose di entrambi i sessi e conseguentemente era chiesto loro di valutare se la lista contenesse più nomi maschili o più femminili. Liste diverse erano presentate a diversi gruppi di soggetti: in alcune gli uomini erano relativamente più famosi delle donne ed in altre le donne erano più famose degli uomini. In ciascuna delle liste i soggetti erroneamente giudicavano che la classe (sesso), che possedeva le personalità più famose, era la più numerosa (Kahneman e Tversky, 1973,11). Per ciò che concerne l’euristica dell’ancoraggio, nel considerare i lanci di una moneta,testa o croce, per esempio, le persone ritengono che la sequenza di T/C/T/C/C/T sia più probabile della sequenza T/T/T/C/C/C che non appare casuale e anche più probabile della sequenza T/T/T/T/C/T che non rappresenta l’imparzialità della moneta (Kahneman e Tversky, 1972 b,3). Così le persone si aspettano che le caratteristiche essenziali del processo saranno rappresentate non solo globalmente nell’intera sequenza, ma anche localmente in ognuna delle sue parti.

E’ interessante sottolineare che ogni aspetto di questo approccio è importante perché determina una riflessione critica: per prima cosa le euristiche sono distinte dai processi normativi e razionali, in quanto determinano dei giudizi distorti offrendo, comunque, soluzioni facili e grossolane. Inoltre lo studio delle tre euristiche ha permesso di spiegare le condizioni e le cause che conducono a tali errori. Poiché le euristiche sono qualcosa di simile a strategie che la gente usa deliberatamente per semplificare compiti di giudizio, questo modo di intenderle ha portato a considerare l’uomo come un “cognitive miser”, immagine molto popolare nel campo della Social cognition (Fiske e Taylor,1991). 

Questa metafora faceva pensare che i biases documentati fossero la produzione di una mente disattenta e pigra. Inoltre Kahneman e Tversky (1982) erano dell’idea che le euristiche fossero insite nei giudizi umani e venissero,di volta in volta, sollecitate dai compiti cui i soggetti fossero  sottoposti negli esperimenti.

Se la mente umana,dunque, è limitata per cui i giudizi generali sono erronei e distorti, ciò è stato notato maggiormente per quelli riferiti al Sé. Le ricerche condotte hanno apportato un notevole contributo, in considerazione del fatto che, dai risultati, si è potuto dedurre che quasi tutti gli individui,grazie proprio all’intervento dei self-biases si costruiscono una visione del mondo e del proprio futuro più positiva di quanto sia realmente. Weistein (1980) aveva provato in un esperimento che quando i soggetti dovevano stimare la possibilità di vivere diverse esperienze positive come avere una casa propria, ricevere un’offerta di lavoro post-laurea, indicavano sempre probabilità superiori per sé che per gli altri; invece per gli eventi negativi ,come il divorzio o il trascorrere una notte in ospedale, le probabilità erano minori. 

 
Taylor (1988) ha sottolineato che i biases, riferiti al sé, da lei indicati e cioè l’autovalorizzazione, l’illusione di controllo e l’ottimismo irrealistico, determinavano il benessere mentale del soggetto: infatti, la loro assenza poteva condurre a stati di depressione. Se quanto detto rappresenta l’aspetto positivo del coinvolgimento dei self-biases nei giudizi, quello negativo si evince in quelle attività quotidiane,come la guida, in cui la valutazione distorta può generare un certo rischio: ciò emerge dalla ricerca di Svenson (1981) che ha dimostrato come il guidatore medio ritenga di avere una guida più sicura rispetto agli altri. Cumminis e Nistico (2002) hanno concluso che, poichè le persone dimostrano un livello di soddisfazione per la propria vita moderatamente positivo, i self-biases, in una certa maniera, agiscono su tale sensazione. Inoltre individuarono due proprietà di tali meccanismi cognitivi: “ essi non sono specifici” nel senso che sono legati ad idee ambigue non separabili dalla realtà (come nel caso dell’affermazione “non sono più fortunato delle altre persone”) “e non sono empiricamente né verificabili né falsificabili”,come appare per la verifica dell’autovalorizzazione,a causa della mancanza di riferimenti oggettivi con cui confrontare le qualità personali (è difficile,ad esempio, controllare un’affermazione come “io sono più amichevole”).  

1.2.1 Lo studio del comportamento alla guida: tre diversi             

                  diversi approcci.



Le numerose ricerche riguardanti gli incidenti stradali sono giunte ad un risultato comune: i fattori umani giocano un ruolo determinante nelle cause (Grayson e Maycock, 1988 in Parker e Manstead, 1996). Proprio grazie alla comprensione di questi fattori si è potuto distinguere la “driver performance”,cioè che cosa un guidatore può fare in base alle sue capacità fisiche e mentali,dal “driver behaviour”,influenzato da tutto quanto è culturalmente e socialmente determinato. In una ricerca, volta ad individuare le cause principali degli incidenti in Gran Bretagna, Sabey e Taylor (1980; in Parker, Manstead,1996 ) avevano concluso che nel 95% dei 2041 incidenti e l’errore del guidatore e/o pedone e le condizioni fisiche dell’uno e dell’altro erano determinanti.



L’obbiettivo principale dei ricercatori,da quel momento in poi, è stato quello di offrire una spiegazione chiara della tendenza al coinvolgimento negli incidenti in termini di differenze individuali (Grayson e Maycock,1988 ; Noordzij, 1990 in Parker,Manstead,1996). I concetti ed i metodi presi a prestito dalla psicologia cognitiva erano stati impiegati nelle ricerche focalizzate sulla “driver performance”per identificare le differenze individuali a partire dalle variabili: gestione delle risorse dell’attenzione, tempi di reazione, capacità di elaborazione  dell’informazione e analisi degli errori alla guida ( Groeger,1989,1991). La ricerca sul “driver behaviour”, dall’altra parte, aveva adottato una prospettiva psicometria,puntando alla costruzione di scale,consistenti di items, in grado di differenziare i vari gruppi di guidatori secondo il loro coinvolgimento in incidenti (Elader,West e French,1993; Gullian,Matthews,Glendon,Davies e Debney, 1989 in Parker,Manstead,1996). Nonostante i notevoli problemi metodologici,è stato compiuto un considerevole progresso: si è potuto concludere che, secondo quanto affermato dai soggetti intervistati nei vari esperimenti, il commettere infrazioni alla guida è la causa principale degli incidenti. Il progresso non ha interessato solo l’ambito empirico: diversi, infatti, sono stati gli approcci teorici che hanno guidato le ricerche sul comportamento alla guida.



Una prima parte di studi si focalizzò sul ruolo della “devianza sociale”. I risultati suggerivano, in maniera rilevante, che c’era una relazione positiva tra responsabilità di incidenti e devianza. West, Elander e French (1993)  hanno redatto una scala self-report,costituita da 11 items riferiti alla “mild social deviance”,ognuno dei quali rappresentava le condizioni che avrebbero potuto recare danno agli altri direttamente o indirettamente. Gli autori succitati si proponevano di   stabilire se l’associazione dimostrata tra rischi d’incidente e devianza sociale fosse strettamente legata ad un esiguo numero di guidatori, estremamente devianti, o, se piuttosto, fosse equamente distribuita nella popolazione; inoltre questi avevano ipotizzato che il legame tra la “mild social deviance” e il coinvolgimento in sinistri fosse indipendente da altri aspetti della personalità e da fattori demografici, e che l’associazione poteva essere in parte mediata dalla velocità di conduzione del veicolo o dal commettere infrazioni del codice stradale.Dai risultati si evinceva che, con l’aumento dell’età, vi era una diminuzione della devianza sociale; per quanto riguarda il sesso, invece, si rilevava che gli uomini commettevano più infrazioni delle donne. Il numero degli incidenti era proporzionato ai km/anno percorsi,alla gravità delle infrazioni,alla giovane età ed al più alto livello di devianza sociale. 



La teoria “dell’azione ragionata”di Fishbein e Ajzen (1975; Ajzen e Fishbein,1980in Parker e Manstead,1996) poi ribattezzata “teoria del comportamento programmato” definiva l’intenzione a compiere ogni tipo di azione come la combinazione di tre fattori: attegiamenti, le norme soggettive e la percezione del controllo. In una serie di tre studi, Parker,Manstead,Stradling,Reason e Baxter (1992) avevano indagato sull’intenzione di commettere nove violazioni al codice stradale con l’obbiettivo di ricercare il modo in cui il costrutto “percezione del comportamento”poteva essere meglio operazzionalizzato e,inoltre, di valutare l’utilità predittiva del succitato modello così da indicare credenze,motivazioni,violazioni sulla base dei quali distinguere le gravi infrazioni da quelle meno gravi. Dai tre studi risultò che il diverso comportamento degli uomini dipendeva dai tre fattori presi in esame, e che c’era una marcata relazione tra le norme soggettive e l’intenzione a commettere le violazioni. Nel secondo e terzo studio sono stati inseriti tre ulteriori items per capire quanto il soggetto fosse incline a trasgredire al codice stradale. L’item “quanto può essere sbagliato per me commettere violazioni” valutava la norma morale; due altri items fornivano una misura del “rimorso anticipato” chiedendo agli intervistati come si sarebbero sentiti dopo aver commesso le violazioni. 


         Questi items misuravano le norme personali per ciò che concerneva il comportamento,a differenza delle più usuali misure di norme soggettive che, invece, valutavano la percezione che gli intervistati avevano in merito a quello che gli altri avrebbero potuto aspettarsi da loro. I due costrutti davano insieme un contributo rispettivamente di 6% e 15% per spiegare la varianza nelle intenzioni, oltre alle considerazioni delle conseguenze,delle norme sociali e della percepita controllabilità del comportamento. In una ricerca condotta da Harrington e Mcgride (1970, in Parker e Manstead,1996) erano stati confrontati i punteggi di gruppi di guidatori diversi (giovani vs. anziani maschi vs. femmine) che variavano in relazione alla frequenza con cui erano commesse le infrazioni e/o al numero di incidenti in cui gli intervistati indicavano di essere coinvolti. Per ciò che riguardava l’eccesso di velocità gli anziani,a differenza dei giovani, dichiaravano che questo tipo di violazione metteva in pericolo le vite proprie e quelle degli altri, che avrebbe causato multe da parte della polizia e disapprovazione da parte dei coetanei. Infine un differente approccio teorico, nella comprensione del comportamento alla guida, considera gli automobilisti inclini a biases di giudizio, proprio come, secondo ricercatori della Social Cognition,accade per le situazioni quotidiane.

1.2.2 L’autovalorizzazione:la valutazione irrealistica e 


         positiva del Sé


L’autovalorizzazione è stata definita, inizialmente, come la tendenza ad attribuirsi i meriti per “i successi ed a negare le responsabilità per i fallimenti” (Bradley,1978; Miller e Ross,1975; Snyner ed altri,1978; Zuckerman,1979; in Fisker e Taylor,1991,pag84) in inglese self-serving attributional bias. La maggior parte delle ricerche dei succitati studiosi partiva dall’affermazione che questo bias doveva essere rintracciato nel profondo bisogno di protezione dell’Io di fronte ad eventuali attacchi.



Tale bisogno sembra minacciato ogni qual volta l’individuo è costretto ad accettare la responsabilità dei fallimenti, più che dal negare il merito per il successo. Miller e Ross (1975 in Fiske,1991)) avevano affermato che tale bias poteva essere compreso attraverso dei fattori cognitivi: 1) le persone si attribuiscono i meriti perché ciò è conforme a quello che si aspettano; 2)la spiegazione dell’autovalorizzazione riflette la percepita covariazione tra sforzo e risultati; 3)quando si pensa al controllo nelle situazioni vengono in mente solo quelle in cui è stato possibile attuarlo:questo porta sovrastimare la possibilità futura. Wear (1978,in Fiske e Taylor,1991) ha evidenziato che,sebbene a causa dei bisogni dell’Io si assumono le responsabilità per i successi e si rifiutano i fallimenti, talvolta accade anche il contrario ( come nel caso di un atto eroico dove una strategia della modestia potrebbe essere più vantaggiosa per il Sé). 



In tutti gli studi che avevano escluso l’effetto dei fattori cognitivi era apparso che l’azione di questo bias era inevitabile,in particolare in situazioni in cui i soggetti venivano sottoposti a giudizi pubblici (Hull e Levy,1979 in Kahneman e Tversky,2002)) concernenti i risultati da loro raggiunti ed il loro comportamento. Probabilmente la più diretta dimostrazione dell’autovalorizzazione è stata rintracciata nell’azione dell’ “average effect”. Ogni volta che era richiesto agli intervistati di valutare le proprie capacità e performance rispetto a quelle dei propri pari, la gente,in maniera predominante, rispondeva “ Io sono nella media” così come dimostrato nelle ricerche condotte nel campo della salute ( Larwood ,1978 ; Weistein,1980 ) dell’etica (Baumhart,1968) e delle abilità manageriali (Larwood e Whittaker,1977 in Kahneman e Tversky,1996).



La più importante documentazione di questo fenomeno proviene da una ricerca condotta presso il College Board tra il 1976 e 1977 su un campione di un milione di studenti di scuola superiore: quando si giudicavano in presenza di altri coetanei, il 70% si dichiarava nella media per ciò che concerne l’abilità di leadership; il 60% per le abilità atletiche; quando si chiedeva di giudicare l’abilità di cavarsela rispetto agli altri la maggior parte si collocava molto al di sopra della media (Cross,1977,in Kahneman e Tversky,1996)).



La ricerca aveva espressamente esaminato una specifica origine di questo self-serving pattern nelle valutazioni delle abilità: l’uso di definizioni soggettive di tratti di personalità e di abilità quando si esprimono giudizi di ogni sorta. Essendo la definizione di competenza ed eccellenza non chiara,la gente è libera di usare criteri divergenti, addurre prove che, in maniera deliberata o no, aiutino a costruire un’immagine positiva. Per tanto, se la gente distorce le proprie valutazioni per ottenere un’immagine positiva, il modo più efficace è utilizzare il criterio di confronto. L’euristica della disponibilità è stata indicata come il fattore che è alla base dell’autovalorizzazione (Kahneman e Tversky,1974 in Kahneman e Tversky,2002) quando la gente valuta se stessa e gli altri utilizza quei criteri che più facilmente vengono alla mente come comportamenti particolari, abilità inusuali, abitudini radicate. Dagli autori sopraccitati sono stati condotti tre studi con l’obbiettivo di esplorare direttamente il ruolo dell’ euristica della disponibilità che determina l’autovalorizzazione dell’ abilità; nel primo, l’ipotesi era che i soggetti forniscono autovalutazioni più favorevoli quando le caratteristiche dell’ abilità erano ambigue; nel secondo si trattava di provare quanto il fornire sempre meno criteri influenzi negativamente l’ autovalutazione favorevole; nel terzo l’ obiettivo era di dimostrare che criteri non scelti in maniera autonoma ostacolavano l’ autovalorizzazione. Le ipotesi di questi studi sono state confermate e sono apparse in linea con quanto asserito da Taylor e Brown (1988) e cioè che “i giudizi che, normalmente, la gente esprime, sono densi di illusioni irrealistiche e di distorsioni dell’immagine di sé, del proprio passato e delle proprie abilità, proposti sempre come più positivi di quanto lo siano realmente”. 



Alla base di questo bias operano due meccanismi diversi: i processi comparativi sociali, che servono a confrontare il sé con gli altri (Brown ,1986; Cumminis e Nistico 2002) e quelli attributivi, “i processi messi in atto dagli individui per fornire spiegazioni riguardanti il proprio e l’ altrui comportamento” (Zamperini,1993,p.100).



Prendendo in esame le informazioni utilizzate nelle valutazioni comparative è interessante notare come le conoscenze riguardanti se stessi siano sempre più accessibili ed elaborate rispetto a quelle possedute sugli altri: risulta infatti più difficile pensare a caratteristiche esclusive di un generico altro e riportare meno differenze quando viene chiesto di giudicare “quanto simile agli altri pensi di essere”, piuttosto che rispondere alla domanda “quanto simili gli altri sono rispetto a te” (Eiser e Pahl,2001). La presenza dei processi attributivi chiarirebbe la tendenza a conferire a sé tutti i meriti per i risultati positivi (causalità interna) mentre a fattori esterni la causa per i fallimenti (causalità esterna). Secondo quanto ipotizzato da Taylor e Brown (1988) queste differenti attribuzioni sono il frutto di una confusione fra intenzione ed azione; quando si cerca di produrre circostanze positive e ciò accade, in qualche modo si è giustificati a pensare di essere responsabili, visto che alla base c’è l’intenzione chele cose vadano in tal modo; diversamente avviene quando i risultati sono negativi, perché alla base non c’è un’ intenzione di fallimento.



Anche per quanto riguarda la guida dell’automobile, gli individui si descrivono sempre come più abili rispetto al guidatore medio (Mckenna, Stainer, Lewis, 1991); specialmente chi è stato recentemente coinvolto in un incidente si dipinge come un ottimo guidatore e (Goszczynske e Roslan, 1989). Svenson (1981) aveva anche dimostrato quanto la maggior parte della gente ritenesse di possedere una guida più sicura e di avere una maggior esperienza, rispetto alla media dei guidatori.



Dalla ricerca di Mckenna e di altri (1991) era emerso, inoltre, che l’effetto dell’autovalorizzazione, che coinvolge diversi aspetti come la rapidità di riflessi nella guida,fosse molto potente, più diffuso tra gli uomini che tra le donne, originato da un meccanismo come la tendenza a migliorare la propria valutazione (positive-self),piuttosto che da confronti verso il basso (negative-self). Un’estrema fiducia in se stessi, nelle proprie capacità, inevitabilmente conduce ad una percezione del rischio nulla, arrivando così a pensare di essere immuni da ogni tipo di pericolo,come se tutto potesse accadere agli altri, dal momento che si è convinti della possibilità di evitare sempre le conseguenze più nefaste (Goszcynske, Roslan,1989). Una seconda forma di questo bias consiste nel senso di “conformità superiore rispetto ai regolamenti stradali” (Delhomme,1991): gli individui,infatti, dichiarano sempre di comportarsi per strada nel pieno rispetto del codice stradale, indipendentemente dal tipo di valutazione sulle proprie abilità di guida. Tale senso di conformità alle regole ha origine dal fondamentale conflitto tra due processi simultanei: il bisogno preponderante di conformità sociale e dall’altra la ricerca di differenziazione. Ciò che è importante sottolineare e che sia la valutazione positiva del sé che la conformità alle leggi hanno alla base il concetto di controllo in maniera diversa; nel primo caso si manifesta in un generale desiderio di controllo nel traffico, che assicura un senso di sicurezza alla persona, ma contemporaneamente espone a più rischi; nel secondo caso il controllo è interno, fortemente dipendente dalla persona. Nella successiva sezione verrà illustrato il bias dell’illusione del controllo e le implicazioni relative alle situazioni quotidiane.

1.2.3 L’illusione di controllo: percezione esagerata del controllo personale.   



In una serie di studi, Langer (1975) aveva dimostrato che le persone agiscono come se potessero controllare gli esiti di determinati eventi in situazioni casuali. 



Ella asserì che ciò potesse accadere poiché le persone confondono facilmente abilità e situazioni casuali, dal momento che ritengono le loro azioni in grado di influenzare ogni esito, a dispetto della natura completamente casuale della situazione. Infatti in situazioni puramente casuali,come è il lancio di una moneta, nel momento in cui erano introdotti dei segnali che rimandassero in qualche modo all’abilità personale, i soggetti si comportavano come se l’esito dipendesse dallo esercizio del proprio controllo (Langer e Roth,1975).



Gli individui, dunque, in situazioni in cui si richiedono abilità, si impegnano, attuando dei comportamenti, che hanno l’obbiettivo di aumentare le possibilità di successo. Gli elementi connessi alle abilità che Langer e Roth avevano originariamente indicato sono: la familiarità(prendere familiarità con i materiali,fare delle scelte ed essere impegnati attivamente nel compito),il coinvolgimento (il poter compiere una scelta, come quella di un biglietto) la competizione (giocare con un individuo che mostra insicurezza) la preveggenza (la chiara consapevolezza che ad un certo tipo di azione corrisponde il raggiungimento dello scopo). In aggiunta ai fattori associati ai compiti di abilità, sono state indicate altre influenze sulle illusioni di controllo,emerse da numerosi studi in cui i partecipanti venivano indirizzati verso le situazioni di successo o fallimento. Langer e Roth (1975) proposero una condizione, come la previsione del lancio della moneta, in cui tutti i partecipanti sperimentavano una situazione di successo, ma in momenti diversi; questo faceva sì che, chi aveva avuto successo subito (feedback positivo), avesse più probabilità di considerarsi più bravo, di ricordare i successi passati, di essere fiducioso nel futuro.

Tenner e Sharp (1983 in Thompson,Armstrong e Thomas,1998) avevano provato quanto la manipolazione del rinforzo condizioni la percezione di controllo nelle situazioni: proponendo un compito non contingente, com’era l’accensione della luce, il solo fatto di sperimentare le condizioni di successo elevato, il 75% del tempo di illuminazione casuale, induceva i partecipanti a giudicare se stessi in grado di determinare un maggiore controllo, sebbene in nessuna delle condizioni ci fosse qualche contingenza tra le azioni ed i loro risultati. Pertanto se un’enfasi sul successo aumenta notevolmente le illusioni di controllo, un’enfasi sul fallimento porta a ridurre e, a volte, anche ad eliminare completamente l’illusione di controllo.



Matute (1994, in Kahneman e Tversky,2002) ha notato che nella maggior parte delle ricerche sull’impotenza appresa si fossero utilizzati compiti che inducessero all’impotenza, feedback negativi di fallimento, non solamente in situazioni di non contingenza azione-risultati. In due esperimenti questa studiosa aveva evidenziato che la non contingenza senza un feedback negativo conduceva ad una sopravvalutazione del controllo, a differenza di una contingenza con feedback al fallimento che, invece, provocava una valutazione di controllo bassa.



L’illusione di controllo sembra essere più probabile anche in quelle situazioni in cui c’è un desiderio di ottenere dei risultati, come sperimentato nello studio di Binen, Angle,Park del 1995,l’esigenza di sperimentare il controllo( Friedlan, Keinnane Regev,1992 in Thompson,1998) ed un umore normale che induce ad interpretare le informazioni riguardanti il Sé come più positive (Alloy e Abramanson,1979). Successivamente , l’adeguatezza della spiegazione, offerta da Langer, sulla percezione del controllo in termini di una confusione sostanziale tra situazioni di abilità e quelle casuali,fu messa in discussione sotto tre aspetti: sul piano concettuale non era ben chiaro come i fattori indicati fossero esclusivi delle situazioni di abilità;  secondo, i fattori che aumentano il controllo erano più di quelli indicati; terzo, i ricordi delle probabilità oggettive che operano nelle situazioni, la concentrazione su giudizi obiettivi, feedback, costi elevati e stati d’animo negativi potevano ridurre, eliminare o ribaltare i giudizi illusori. Nessuno di questi effetti sembrava, però, facilmente interpretabile attraverso una spiegazione basata sulla confusione di elementi di abilità e di quelli di casualità.



Quanto detto prima portò all’assunzione di una prospettiva più ampia in grado di far comprendere maggiormente l’area di studio sull’illusione di controllo. Abramson e Alloy (1979) avevano ipotizzato che le persone avessero una “teoria tacita” costituita da una serie di aspettative sulle implicazioni dell’avere controllo. Tali aspettative riguardavano le idee che il possesso del controllo determinasse una risposta più efficace in relazione ai buoni esiti: in altre parole le persone penserebbero che il controllo sia necessario e sufficiente affinché certe situazioni accadano.



Secondo l’approccio cognitivo, proposto da Thompson, Armstrong e Thomas (1998), le persone usano un’euristica di controllo per giudicare la propria influenza sul conseguimento del risultato. Questa coinvolge due elementi: la personale intenzione di raggiungere il risultato e la connessione percepita tra la propria azione ed il risultato desiderato: più forte è l’intenzione e la connessione, più il soggetto riterrà di esercitare il controllo.



Questo tipo di spiegazione sembra essere vantaggiosa, dal momento che ha permesso di considerare come altri concetti della cognizione sociale, come “i pregiudizi del senno di poi”, “il pensiero controfattuale e la correlazione illusoria”, siano collegati alle illusioni di controllo. Il fatto di poter esercitare un certo controllo sulle situazioni può spingere gli individui ad accettare di correre un rischio maggiore.  Infatti Dejoy (1989) aveva dimostrato che gli studenti guidatori, intervistati, pensavano, sulla base della percezione personale di controllo di rischiare meno in incidenti stradali rispetto ai coetanei. La percezione illusoria del controllo si accompagna sempre ad una valutazione alterata in senso positivo delle proprie capacità. 



Oltre ai risultati ottenuti da Svenson (1981), anche dalla ricerca svolta da Reason (1990) emergeva, chiaramente ,che i guidatori ritengono di essere più abili degli altri e di posizionarsi al di sopra della media.
La sottovalutazione del rischio sembra essere non solo legata all’azione combinata di autovalorizzazione e illusione di controllo. 

Meckenna (1993) aveva fatto notare come a contribuire ad un complessivo quadro roseo del mondo, ci fosse l’azione di un altro bias: l’ottimismo irrealistico.
Questo ultimo bias si riferisce all’aspettativa di risultati positivi, indipendentemente da ciò che li determina; la percezione di controllo,invece, riguarda aspettative positive, dove il risultato può essere influenzato dal soggetto. Così  ,ad esempio, laddove l’illusione di controllo non dovrebbe condizionare la probabilità di un terremoto,invece, assume un ruolo predominante nel coinvolgimento in incidenti stradali. Meckenna ha dimostrato la diversità di questi due bias, chiedendo ai soggetti di stimare la probabilità di essere coinvolti in un incidente in due condizioni diverse: nella prima,di alto controllo, i soggetti dovevano esprimere i loro giudizi immaginando di essere loro alla guida del veicolo; mentre nella seconda, di basso controllo, pensando di essere uno dei passeggeri. Dai risultati emergeva che i soggetti ritenessero di avere meno probabilità di essere coinvolti in sinistri, quando erano loro alla guida e di rischiare quando erano passeggeri. Questi risultati sono coerenti con l’idea che l’invulnerabilità percepita nell’ambito del comportamento alla guida è legata strettamente alla percezione dell’illusione di controllo, piuttosto che all’ottimismo irrealistico. A sostegno di questa interpretazione è stata condotto un ulteriore esperimento in cui venivano proposti vari eventi negativi che potrebbero accadere sulla strada (  Meckenna, 1993).



Il livello di controllo era manipolato usando sei simulazioni che rappresentavano eventi con un’elevata controllabilità (  per esempio guidare la propria auto dietro un’altra ) e sei di eventi con bassa controllabilità (per esempio slittare sul ghiaccio). Come nell’esperimento precedente, i soggetti valutavano il rischio, in qualità di passeggeri, maggiore rispetto a quello in qualità di guidatori. 
Sebbene la probabilità di incidenti fosse considerata maggiore per eventi con bassa controllabilità, era presente anche un’interazione tra controllabilità e ruolo assunto ,tale che in quello di guidatore la probabilità era giudicata più bassa nelle simulazioni con elevato controllo,rispetto agli scenari con basso controllo ; mentre non c’era differenza nel ruolo del passeggero. Meckenna aveva interpretato questi risultati come indicatori del fatto che il livello di controllo fosse il fattore critico alla base delle percezioni di relativa invulnerabilità,disincentivo per l’adozione di comportamenti relativi alla sicurezza.



Questo può, quindi, limitare di molto l’efficacia delle campagne svolte per la sicurezza stradale. Hammon e Horswill (2001) avevano rilevato che i guidatori con elevato desiderio di controllo si propongono di guidare più velocemente e di non rispettare la distanza di sicurezza, rispetto a quelli con basso desideri di controllo: la relazione non era legata alle differenze di sesso nel desiderio di controllo. Infine è importante sottolineare come spesso l’assunzione dei rischi sia legata anche ad un’ estrema fiducia nelle prestazioni del veicolo. Summala e Merisalo (1980) avevano provato come i guidatoti che conducevano un veicolo su cui erano montati dei pneumatici speciali,dichiaravano di correre di più anche sulle strade ghiacciate e di tardare a frenare quando l’autoveicolo era dotato di freni migliori (Summala , 2002).    

1.2.4 Il dilemma dell’ottimismo irrealistico: quando le      

         previsioni falliscono.



La più chiara dimostrazione dell’effetto bias ottimistico si ritrova nella sistematica discrepanza tra le previsioni ed i risultati, poi, ottenuti.



Gli studi empirici, svolti sulle pianificazioni fallaci, hanno dimostrato che la gente ritiene di completare progetti personali in minor tempo di quello, poi, risultato come effettivo (e.g., Buehler, Griffin e Ross, 1994 in Kahenman 2002). Il fatto che, quanto ci si aspetta, sia superiore al risultato poi conseguito, non riguarda solo la stima del tempo necessario per completare un qualsiasi compito: infatti, è stata ampliamente documentata la tendenza, familiare alla maggior parte degli studenti, di supporre di ricevere un più alto punteggio di quello poi ottenuto (Shepperd, Ouellette e Fernandez, 1996 in Kahenman 2002). In linea con precedenti studi nei quali, sempre gli studenti, fornivano una sovrastima della possibilità di ricevere offerte di lavoro, di guadagnare abbondantemente, ecc…… (  Hoch, 1985).

 

Allo stesso modo, le previsioni fornite da professionisti della finanza chiaramente preannunciavano un    futuro    roseo        poiché, in maniera consistente, questi sovrastimavano i guadagni realizzabili (Calderon, 1993).



Pur di fronte alla chiarezza concettuale di questi risultati, cioè all’ evidenza che non c’e un criterio logico nelle previsioni, bensì una distorsione in senso ottimistico, i ricercatori hanno utilizzato altri metodi, meno diretti, ma utili alla scoperta di un numero di importanti insight, circa la natura delle stesse previsioni. 



Una strategia alternativa è stata quella di confrontare le previsioni che la gente dava sui risultati ottenuti dai propri coetanei. Ad esempio Sherman (1980 in Kahneman 2002) aveva chiesto agli studenti di un college di prevedere come si sarebbero comportati in una grande varietà di situazioni e, in seguito, di confrontare il proprio comportamento con quello degli studenti che attualmente le vivevano.I risultati di questa ricerca dimostravano l’azione di questo bias: gli studenti in ogni caso affermavano che si sarebbero comportati meglio dei loro coetanei, per esempio che avrebbero dimostrato più resistenza alle influenze sociali, o sarebbero stati ben disposti a donare tempo per degne azioni di carità.

 

Quando ai soggetti viene chiesto di esporre le proprie aspettative in situazioni particolari in cui sono coinvolti,queste risultano comunque distorte   (Whitley e Hern,1991; in Gerrard e Luus,1995).



La gente in maniera consistente sottostima la probabilità di eventi negativi come l’AIDS (e.g. Lichtenstein, Slovic, Fischoff, Layman, 1978). Il più comune metodo, però, per evidenziare l’estremo ottimismo è quello di confrontare quanto la gente si aspetta per sé e quanto, invece, per gli altri. Per esempio, molti pensano di vivere a lungo ed in salute, di avere un matrimonio felice, evitando tutta una serie di esperienze negative come l’essere derubati, essere coinvolti in un incidente automobilistico, subire violenze (Weinstein, 1980). 



Rappresentativi studi avevano provato che l’85% e 90% dei soggetti affermava che il loro futuro sarebbe stato migliore – più piacevole e meno doloroso – di quello di un coetaneo (Armor, 2000). Esistono, però, delle situazioni in cui l’ottimismo irrealistico può essere inibito ed estinto. Esiste realmente la possibilità che i risultati non siano poi ottenuti e, perciò, per coloro che mantengono le aspettative distorte in maniera ottimistica, il fallimento per definizione è garantito. Inoltre gli effetti di continui fallimenti di fronte a previsioni ottimistiche hanno conseguenze disastrose per le abilità della gente di regolare il proprio comportamento, così come ripetute delusioni compromettono la capacità di stabilire obbiettivi futuri e indeboliscono la motivazione (Seligman, 1975 in Kahneman,2002).



Un ulteriore caso si presenta se, come molti ricercatori dichiarano, la gente usufruisce delle proprie aspettative ottimistiche come base per le azioni future. Infatti quelli che hanno aspettative ottimistiche su come raggiungere risultati, potrebbero sentire meno necessario il fatto di completare le azioni; allo stesso modo, chi non si aspetta eventi negativi, potrebbe comportarsi in modo da mettere se stesso in serio pericolo. Questo è quanto evidenziato nelle ricerche riguardanti il campo della salute dove la falsa credenza sulla personale invulnerabilità alle diverse malattie conduceva le persone a fare a meno di necessarie azioni di prevenzione (e.g., Weinstein, 1987in Kahneman,2002). Inoltre l’eccessivo ottimismo sulle conseguenze di un’azione può guidare i soggetti a persistere, invano, a completare azioni per cui si è impreparati o a cercare di ottenere risultati non proporzionati ai continui sforzi (e.g., Janoff-Bulman & Brickman,1982; Aspinwall & Richter,1999 in Kahneman,2002). Infine i confronti sociali, in cui ognuno ritiene di avere una possibilità di successo notevole rispetto agli altri, possono  risultare problematici specialmente quando si è di fronte a decisioni da prendere molto importanti e quando si entra nella competizione di marketing (Camerer e  Lovallo,1999 in Kahneman).



Sebbene le previsioni della gente tendono ad essere distorte ottimisticamente, non appaiono interamente irragionevoli. Per esempio, le aspettative sul futuro, anche se non sono certamente precise in senso assoluto,mostrano comunque un alto grado di relativa accuratezza.

 

La gente appare essere molto sensibile alle proprie abilità e circostanze; molti fumatori riconoscono di essere più a rischio per una varietà malattie di quanto sia il non fumatore medio (particolarmente molti fumatori mantengono l’idea che sono meno a rischi di altri che come loro fumano; e.g. , Weinstein, 1988 in Kahneman,2002). Allo stesso modo le previsioni riguardanti le performance appaiono riflettere il riconoscimento delle proprie abilità piuttosto che, semplicemente, immaginarie proiezioni di ciò che sarà portato a termine. In uno studio che valutava le previsioni e le performance in un compito di abilità verbale ,le previsioni risultavano correlate con le precedenti performance in simili compiti, indicando che i partecipanti erano sensibili a questa informazione quando formulavano i pronostici (Buehler, Griffin e MacDonald,1997 in Kahneman,2002).



Infine la gente dimostra di essere condizionata dal contesto e tende ad esibire un grande ottimismo, quando è meno probabile che l’accuratezza delle previsioni possa essere testata e messa in discussione. 



A riconoscimento di ciò gli psicologi hanno iniziato ad esaminare come le configurazioni di previsioni contestuali influenzino le espressioni del bias dell’ottimismo. Una prima linea di ricerca ha dimostrato l’effetto rilevante della prossimità temporale : le previsioni tendono,infatti, ad essere più ottimistiche quando i risultati non sono rivelati subito. Un’analisi svolta da Calderon (1993) sulle previsioni di analisti in merito ai propri guadagni rivelava un sistematico declino nel bias ottimistico come funzione della lontananza di queste ultime. Questi risultati sono importanti perché gli analisti che avevano riportato le previsioni più prossime, indubbiamente, avevano più accesso ad informazioni aggiuntive che permettevano loro di prevedere in maniera più accurata. 



Shepperd et al. (1996 in Kahneman,2002) avevano provato che le aspettative della gente non solo diventano meno ottimistiche quando il tempo per completare un compito diminuisce, ma anche quando i soggetti immediatamente prima ricevono un feedback sulla loro performance. 

          Sono state proposte alcune spiegazioni per l’effetto prossimità: anzitutto le persone sono motivate a proteggere se stessi dalle delusioni e, in verità, esprimono l’ottimismo e il pessimismo in maniera strategica (sebbene non in maniera deliberata) rispetto al cambiamento delle loro aspettative in situazioni in cui il feedback è più o meno probabile. Secondo questa prospettiva la gente potrebbe diventare preventivamente pessimista nell’attesa di un potenziale feedback negativo così da sperimentare quello che realmente riceveranno come meno negativo (Norem e Cantor,1986; Taylor e Shepperd ,1998 in Kahneman,2002).



Un altro tipo di spiegazione suggerisce, invece, che la sola consapevolezza che le previsioni di un soggetto saranno pubblicamente testate motiva quest’ ultimo a sforzarsi di essere più preciso possibile quando fa dei pronostici; in altre parole la gente sentendo la responsabilità di tali previsioni valuta in modo critico la base di tali previsioni ( Gilovich e alt.,1993; Tetlock,1992 in Kahneman,2002). Infine quando ci si trova a dover affrontare un compito a breve scadenza ciò genera uno stato di forte ansia: i soggetti potrebbero interpretare questa ansia come segnale di sfiducia che li condurrebbe a essere più pessimisti nelle attese (Savitsky,Medvec,Charton,Gilovich,1998; Shepperd e al.,1996 in Kahneman,2002).



Un’altra linea di ricerca evidenzia come l’effetto del bias in questione possa essere minimizzato se le decisioni sono prese prima di compiere i piani che hanno alla base valutazioni,  aspettative e previsioni potenzialmente distorte. Alcuni studi provano che il posizionamento temporale rispetto alle decisioni, quando, cioè, un individuo si trova in uno stato predecisionale di deliberare o in uno postdecisionale fatto di pensieri di adempimento, influenzi inevitabilmente come le persone valutano se stesse, il compito e le loro aspettative per il successo (Taylor e Gollwitzer,1995). La ricerca effettuata da Armor e da altri (2000) aveva mostrato che il bias ottimistico è attenuato quando la gente è in procinto di scegliere tra più obbiettivi o sta selezionando le modalità per raggiungere questi traguardi. Amor e Taylor (2000) avevano, inoltre, dimostrato che le persone cui avevano domandato di deliberare i pro e i contro del partecipare a un particolare compito erano meno ottimistiche su come avrebbero potuto svolgerlo rispetto a coloro i quali era stato proposto invece solo di immaginarlo.



Il primo gruppo considerava, però, il compito a partire da una varietà di prospettive e pensava a come i parametri alterati nel compito avrebbero potuto influenzare la loro performance o,dall’altra parte,come gli altri lo avrebbero svolto.



Presi insiemi questi risultati sottolineano in che misura l’ottimismo irrealistico può risultare dannoso e condurre ad azioni che, invece bisognerebbe evitare e in che misura può motivare..



Sono state prodotte molte ricerche sulla percezione del rischio, strettamente legata ad un predominante effetto bias ottimistico. Jonah (1986), a tal proposito, aveva concluso che i giovani sono maggiormente a rischio di coinvolgimento in incidenti stradali e che questo sembra essere totalmente dipendente dalla loro volontà di assumere i rischi. Uno studio ,condotto da Finn e Bragg (1986), ha riportato le differenze d’età nelle percezioni del rischio d’incidente; i giovani dichiaravano di avere meno probabilità di essere coinvolti in un incidente rispetto ai loro coetanei e ai guidatori più anziani. Ciò è smentito, però, dalle statistiche di tutti gli stati dove i giovani maschi sono le vittime principali di vere e proprie stragi sulle strade. Matthews e Moran (1986,in Dejoy,1989) hanno riscontrato che l’ottimismo in un gruppo di neo-patentati si evidenziava in modo più marcato in situazioni in cui erano coinvolte le capacità di manovrare il veicolo e la prontezza di riflessi.  Comunque la maggior parte delle persone crede di poter sempre evitare un incidente, rispetto a quanto gli altri siano in grado (Dejoy, 1989). Dejoy (1989) ha sottoposto ad un gruppo di studenti di college una serie di scenari raffiguranti diversi incidenti, chiedendo loro di confrontare il rischio da loro corso con quello dei loro pari; tre erano i fattori che sembravano essere coinvolti nell’ottimismo dimostrato dai soggetti: la percezione del controllo, la mancanza di esperienza, la presenza di uno stereotipo.   

          Avendo l’immagine dello stereotipo “persona totalmente a rischio” ogni soggetto, confrontandosi con questa e richiamando alla mente solo le differenze, come informazioni più disponibili, è certo di non essere a rischio. In merito alla relazione età e percezione del rischio alla guida, Holland (1993) aveva condotto uno studio sui guidatori settantenni.         

          Questi aveva chiesto ai soggetti di indicare quelle cause che, secondo loro, erano determinanti negli incidenti di persone della loro stessa età: i soggetti dichiaravano che le cause derivavano da una combinazione fra condizioni delle strade e le proprie diminuite abilità. 

          Nonostante ciò, i guidatori anziani ritenevano che le proprie abilità visive e i tempi di reazione non fossero diminuiti. In seguito, sempre lo stesso autore, mise a punto uno studio per verificare se il bias aumentasse nei guidatori di 70 anni e più, intervistando un campione di età compresa tra i 50 e 79 anni. I risultati indicavano che la probabilità di incorrere in sinistri era più bassa per i soggetti di 50 anni, più alta per quelli di 70 anni ;  per quanto riguarda ,invece, la probabilità di incidente esperita alla guida, il gruppo dei 70 anni riteneva di essere molto a rischio rispetto al guidatore medio.    



È importante,inoltre, considerare l’aumentare dell’esperienza alla guida: i neo-patentati, infatti, si percepiscono sempre meno abili rispetto alla media (Spolander,1982 in Dejoy,1989) solo fino al primo anno di patente per poi passare,dopo tre anni, a giudicarsi migliori della media e in grado di garantire una guida molto sicura. Infine il terzo fattore,lo esercizio del controllo si riferisce, principalmente, alle proprie abilità e alla capacità di guida grazie alle quali è possibile evitare un sinistro         ( Svenson 1985,in Dejoy,1989). Come già riportato nel precedente paragrafo Mckenna (1993) ha distinto l’operare dei due bias nella guida: l’ottimismo è indipendente dalle fonti che determinano i risultati, mentre l’illusione di controllo è strettamente connessa alle abilità di guida,assumendo, perciò, un ruolo principale.  

1.2.5 L’effetto falso consenso: un “egocentric bias” nella percezione    

         sociale e nei processi di attribuzione
To believe you thought , to believe that what is true for you in your private heart Is true for all men – that is genius.

                                                             Emerson , self –reliance ( 1841)
“Noi tentiamo di risolvere   le nostre perplessità su ciò che riguarda  la

esperienza che gli altri vedono il mondo in maniera differente dalla nostra , dichiarando che questi ,a causa di qualche difetto intellettuale o morale , sono incapaci di osservare  le cose così come sono realmente e di reagire a queste stesse in maniera normale.

Noi, in verità, indichiamo che le cose sono così come noi le vediamo e che il nostro modo di fare è quello normale”.
                              Icheiser 1949 pag 39 in Ross, Greene & House (1977)


Come, dunque, Icheiser suggeriva più di 50 anni fa, la gente è consapevole che gli altri non condividono la loro visione del mondo e sono inclini a giustificare questa rilevante divergenza nei punti di vista, affermando che ciò sia dovuto alla presenza dei biases. Infatti, nella interpretazione e nella previsione del comportamento dei propri pari, le persone possono essere propense a sovrastimare l’impatto di molti dei difetti e delle distorsioni, non riconoscendo, però, che questi operano, ugualmente, durante l’elaborazione dei loro stessi giudizi e decisioni.



Come notò Piaget, tutti gli individui normodotati, ad un certo punto del corso dello sviluppo, imparano a riconoscere l’esistenza di differenze nelle prospettive. Sebbene alcuni aspetti dell’egocentrimo del bambino scompaiono nel corso della maturità e nelle varie esperienze, gli adulti continuano a mostrare importanti limiti nella prospettiva assunta. Una delle manifestazioni, appunto, dell’egocentrismo adulto è l’effetto “falso consenso.



La ricerca sul falso consenso o egocentric bias fu avviata con la pubblicazione dell’articolo di Ross, Greene & House (1977) in cui, attraverso 4 studi, emerse chiaramente che “il profano” tende a percepire un falso consenso- a vedere cioè le sue scelte comportamentali e i suoi giudizi come relativamente comuni e appropriate per le circostanze attuali mentre le risposte alternative come in comuni, devianti,inappropriate. Questi, inoltre ,giudica le risposte che più si discostano dalle proprie come chiari indicatori delle disposizioni dello attore rispetto a quelle simili alle proprie.



Il supporto più forte per l’ ipotesi che le percezioni di consenso sociale e le loro inferenze sociali, da parte di chi stima ,per ciò che  riguarda gli attori,riflettono le scelte comportamentali , proviene precisamente dagli studi 3 e 4 dove si evidenzia che questo effetto non è  un artefatto dovuto alla procedura di questionario né ,tantomeno, un fenomeno circoscritto a scelte ipotetiche o giudizi ipotetici. Nello studio 3, ad un totale di 104 studenti dell’università di Stenford,era proposta la lettura di due versioni differenti di una  storia che presentava, ad un certo punto, una situazione di conflitto; nella prima versione era richiesto ai soggetti di indicare in percentuale,  secondo loro, fra i loro pari  avrebbero accettato di percorrere il campus dell’università per circa 30 minuti indossando un cartellone pubblicitario con su la scritta “Eat at Joes’s e quanti, invece, si sarebbero rifiutati; la seconda versione differiva solo nel messaggio scritto sul cartellone che questa volta era “Repent”.

A conclusione di ciò agli stessi soggetti veniva domandato se loro  avessero accettato o meno tale proposta ed inoltre era richiesta la stima dei tratti per la persona tipica ( per età e sesso) che avrebbe aderito e di quella che avrebbe rifiutato ,utilizzando una scala Likert ( i tratti indicati erano 8 : aggressività, cinismo, cooperatività, timidezza   ecc…………… ).



Nello studio 4 ,invece,anzitutto partecipavano solo quei soggetti che volevano prendere parte all’ esperimento “ tecniche di comunicazione “,indicato nello studio 3;dopo aver completato un questionario Likers- Dislikers,dove dichiaravano ciò che fosse loro di gradimento e non, lo sperimentatore iniziava ad descrivere uno studio sulle tecniche di comunicazione, che prevedeva di affrontare una situazione conflittuale.

Questa volta, però, il soggetto avrebbe dovuto evidenziare la sua personale scelta di accettare oppure no di indossare il cartellone pubblicitario, segnalando la relativa alternativa nella parte inferiore del questionario Likers-Dislikers e , inoltre , avrebbe dato le stime di consenso , per ciò che concerne la sua scelte, stimato i tratti di una persona , nell’ esperimento, che avrebbe accettato e di quella che avrebbe rifiutato.



Al contrario dello studio 3, quindi, bisognava stimare no la persona tipica, bensì due reali individui che prendevano parte all’esperimento. Le ipotesi di entrambi gli studi erano le medesime: per prima cosa era stato previsto che i soggetti avrebbero percepito un falso consenso per il comportamento da loro indicato (indossare o no il cartellone) indipendentemente dalla situazione ipotetica, come previsto nello studio 3, o piuttosto quella reale nello studio 4; la seconda previsione era che la valutazione dei tratti della “persona tipica”che avrebbe accettato o rifiutato la proposta, sarebbe stata distorta,condizionata da come il soggetto avrebbe scelto di comportarsi.



I risultati avevano dimostrato che il falso consenso agiva sia quando la decisione da prendere era ipotetica sia quando era reale: infatti i soggetti che dichiaravano, sia nella situazione immaginaria sia in quella reale, di accettare la proposta, consideravano tale comportamento comune tra i loro coetanei; dall’altra parte tutti quelli che rifiutavano la proposta stimavano un’alta percentuale di dissenso tra i coetanei, considerando tale comportamento comune. La seconda ipotesi aveva confermato la tendenza generale a fornire i tratti della persona tipica sulla base della scelta del comportamento.    



I risultati della precedente ricerca erano interessanti sia alla luce delle tesi provocatorie di Jones e Nisbett (1972; Ross, Greene & House 1977), secondo cui esisteva una profonda differenza di percezione attore-osservatore, sia per le sottostanti imperfezioni, nel processo attribuzionale del profano, che potrebbero sottolineare il fenomeno del falso consenso.



Per quanto riguarda il primo aspetto le differenze attribuzionali , descritte dai due autori, potevano sorgere semplicemente da fraintendimentidi di attributi circa il grado di conferma possedute dalle risposte dell’ attore rispetto a quelle alternative degli altri;  ciò permetteva di giustificare molti dei fenomeni e dei risultati di esperimenti senza far riferimento al meccanismo “differente prospettiva”.

Molti degli stessi sperimentatori che avevano definito l’effetto falso consenso come fenomeno o egocentric bias, avevano enfatizzato lo stato motivazionale del soggetto.



Più dinamiche interpretazioni (., Bramel, 1962, 1963; Edlow & Kiesler, 1966; Lemann & Solomon, 1952; Smith, 1960 in Ross, Greene & House (1977) avevano sottolineato l’autodifesa o la funzione di ridotta dissonanza di proiezione, in particolare, come una risposta al fallimento o ad un’ informazione negativa circa le caratteristiche personali.



È noto che il desiderio di anticipare le inferenze di tratti che riguardano qualcuno può condurre a tre tipi di influenze o distorsioni: secondo la prima, uno potrebbe distorcere la percezione privata e /o la stima pubblica in base al grado di consenso che ottiene dalle stesse risposte; la seconda, quando la risposta riportata è soltanto ipotetica o inverificabile può essere distorta poiché non è sottoposta ad un riscontro oggettivo; infine uno può distorcere il comportamento attuale. 



In questo modo un individuo si conforma alla risposta dei suoi pari a tal punto che ottiene un alto consenso: così accadrebbe anche con le preferenze, le percezioni, le propensioni personali. Quello che appare, nuovamente, evidente è che l’effetto del falso consenso non sia circoscritto a situazioni ipotetiche.



Esistono, dall’altra parte, però, fattori non motivazionali che creano l’ impressione che il giudizio, le risposte di ciascuno, posseggano un alto grado di consenso, che vanno sotto la dicitura di “esposizione selettiva”.


La gente tende ad associarsi più facilmente con coloro che mostrano lo stesso background, esperienze, interessi,valori.Tali persone danno le stesse risposte che qualcun altro simile a loro darebbe; infatti l’associazione è in parte determinata dal sentire un consenso generale.



Questo porterebbe a escludere automaticamente chi la pensa diversamente facendo sì che si rimanga “ esposti” sempre a quello stesso campione di persone, facilitando così il richiamo di comportamenti conformi a quel campione rispetto a quelli alternativi.



Nei termini di Kahnemann e Tversky (1973) si parla dell’opera della disponibilità euristica: il comportamento scelto sarebbe, semplicemente, più disponibile. Le persone cometterebbero più errori a causa della facilità e, dall’ altro verso, difficoltà di accesso nella memoria nello stimare la probabilità di opzioni rilevanti di comportamento.



Per ciò l’effetto falso consenso dovrebbe verificarsi più facilmente quando c’è ambiguità nelle situazioni e nel significato delle risposte alternative date.
Si consideri, ad esempio, il soggetto che deve decidere su un preciso significato da attribuire ai seguenti avverbi “ often e tipically”    ,come di ogni altro potenziale descrittore , contenuto negli items di un questionario.



È ovvio che, in entrambe le categorie di risposte, a cui tale soggetto assegni sé stesso o i suoi pari, ciò che avrà avuto una rilevanza sostanziale è l’intesa di un significato rispetto ad un altro.



Ciò accade ogni giorno per giudizi sociali e azioni che sono vaghe e di secondaria importanza.



Il falso consenso sia riflette sia crea situazioni durante il processo situazionale: questo è provato dal campionamento non casuale,o dal riferimento della prova e dalla interpretazione idiosincratica di fattori situazionali. Questo distorce giudizi, guida attori e osservatori a divergenti percezioni, e ,più in generale, promuove disaccordi,errori nel’ interpretare il fenomeno sociale.



Se il falso consenso agisce nella percezione di qualsiasi comportamento, quindi anche alla guida, gli automobilisti dovrebbero vedere quegli errori ed infrazioni ,in cui sono coinvolti personalmente, come commessi da una più alta percentuale di altri guidatori rispetto a quanto dovrebbero fare quelli che ,invece ,non commettono. Questa possibilità fu esaminata da Mastead, Parker, Standling,Reason & Baxter (1992). 
Come parte di una più ampia immagine, si chiese a più di 1500 guidatori quanto spesso commettevano ciascuna di otto infrazioni ed otto errori. Si chiese, agli intervistati, di valutare la percentuale approssimativa di altri fruitori della strada che commettono ciascuno degli stessi 16 comportamenti “ su una base abbastanza regolare ( costante). Per 14 dei 16 comportamenti considerati , coloro che ammettevano di commettere regolarmente infrazioni ( i regolari) indicavano una percentuale più alta ,rispetto a coloro che affermavano di comportarsi così quasi mai o per niente ( gli irregolare), di persone che  commettevano trasgressioni del codice stradale.  



Ciò dimostrò chiaramente che il falso consenso era presente sia per gli errori quanto per le infrazioni; inoltre si scoprì che i” regolari” sopravvalutavano significativamente il grado di consenso sul proprio comportamento all’opposto degli” irregolari”.



Tutto ciò porterebbe a pensare che i trasgressori ,probabilmente, traggono una sorta di sostegno psicologico dal pensare che i loro comportamenti sono compiuti regolarmente dagli altri e che i tentativi di convincerli a cambiare il proprio comportamento avrebbero successo sopprimendo questa percezione confortante. Il dato è tanto più inquietante se si considera anche quanto emerso dallo studio condotto da Parker, Reason, Manstead e Strandling (1995): la relazione tra la tendenza a commettere infrazioni e il coinvolgimento in sinistri. Inoltre erano i giovani maschi quelli che trasgredivano di più il codice stradale e indicavano il maggior numero di incidenti in cui erano stati coinvolti. 

1.3 I fattori che diminuiscono l’effetto bias



Da quanto emerso fin’ora l’effetto dei biases pare essere inevitabile nella costruzione dei giudizi; esistono, comunque, delle situazioni in cui c’e una notevole diminuzione. 



Anzitutto si assiste ad una notevole riduzione dell’opera di biases e quando ai soggetti è richiesto di esaminare quei tratti, come l’intelligenza, che sono considerati relativamente incontrollabili rispetto a quelli parzialmente controllabili come la bellezza (Alicke, 1995) e quando è fornito un target preciso di riferimento, che non si discosta dall’immagine che si ha di se stessi, in base al quale formulare il giudizio (Weistein, 1980; Weistein e Lachendron, 1982). In altre parole proponendo un confronto sociale non ambiguo e più oggettivamente definito in qualche modo si limita l’effetto bias. 



Alicke e Klotz (1995) hanno riscontrato che nella maggior parte delle ricerche l’ambiguità era creata dal fattore paragone: il fatto di proporre un confronto con i propri coetanei medi determinava il ricorso, da parte dei soggetti, all’euristica “io sono superiore alla media”. Ciò sembrava, sempre secondo gli stessi autori, fortemente connesso all’astrattezza del target proposto, rispetto ad uno connotato in maniera più concreta. Due sono i fattori che sono stati indicati come maggiormente interagenti con i biases: da una parte l’individuazione, cioè il riconoscimento della propria identità come unica e distinta, e dall’altra il contatto sociale. 



In seguito Fernandez-Castro, Limonero, Rovina e Albaina (2002) hanno evidenziato come nel momento in cui il confronto viene fatto con una persona specifica, “l’amico competente”, per così dire, è possibile riscontrare pessimismo: il paragone è favorevole proprio per quest’ultimo laddove gli eventi a cui ci si riferisce sono controllabili e positivi. Mentre per gli eventi incontrollabili l’ottimismo irrealistico si manifesta in particolare per quelli percepiti come negativi. In base a tali risultati gli autori erano giunti alla conclusione che la stima della probabilità di un evento poteva essere influenzata dal giudizio riguardante la possibilità di controllare l’evento.



Infine un ulteriore fattore risulta essere l’impostazione del format utilizzato nella ricerca: quando ai soggetti si richiede di valutare le proprie possibilità rispetto a quelle dei coetanei (self-other focus) l’ottimismo, relativo al sé, è maggiore a differenza del paragone   focus other-self.   

LA RICERCA: metodologia

2.1 Presentazione degli obiettivi della ricerca



La letteratura di settore esaminata ha illustrato l’esistenza di distorsioni nella percezione delle proprie abilità (autovalorizzazione), nella percezione di rischio di incidente (ottimismo irrealistico) e nella percezione di controllo delle situazioni di traffico (illusione di controllo) (Svenson, 1981; Dejoy, 1989; McKenna, 1993; Hammond e Horswill, 2002). Tali ricerche dimostrano che il guidatore è convinto di avere poche probabilità, rispetto alla media, di essere coinvolto in un incidente stradale perché dotato di superiori abilità alla guida e capacità elevata di controllo. Un nostro primo obiettivo è stato quello di verificare, in un campione di soggetti Italiani selezionati in una città della Lombardia, ed in una città della Puglia, proprio l’esistenza dei self biases nei comportamenti alla guida. In base alla letteratura ci aspettavamo, appunto, che i soggetti attribuissero a loro stessi punteggi maggiori nell’abilità di guida, nel controllo delle situazioni e fossero più ottimisti, riguardo alla possibilità di evitare incidenti, che per le altre persone. 
Il secondo obiettivo che ci siamo proposti è stato di controllare se i self biases variassero in relazione all’età. A tal proposito non è stato possibile formulare ipotesi perché la letteratura è gravemente carente e, in particolare, inesistente per quanto concerne la guida dell’autovettura. 

Infine un terzo obiettivo è stato quello di confrontare giovani e anziani nello stile di guida.

2.2   Il metodo

2.2.1   I soggetti



Durante la fase di progettazione della ricerca abbiamo attentamente delineato il target dei soggetti che volevamo osservare; abbiamo innanzitutto deciso di circoscrivere la nostra indagine, esclusivamente gli uomini: anziani di età compresa tra i 60 e i 72 anni 

( età media 66,07 e deviazione standard 3,76) e giovani tra i 18 e i 30 anni (età media 24,08 e deviazione standard 3,81). Ciò è stata fatto per offrire un contributo, seppur esiguo, allo studio dei self biases rispetto ai due campioni di diversa età. Il gruppo, ottenuto tramite un campionamento accidentale, è composto da, complessivamente, 120 soggetti di sesso maschile di due città con un numero simile di abitanti: 60 di questi, 30 giovani e 30 anziani, sono originari della Puglia; la stessa proporzione è rispettata per i soggetti originari della Lombardia.



Negli anziani il 33% è in possesso del diploma delle scuole medie inferiori, il 16,7% ha frequentato fino alla quinta elementare e la stessa percentuale dichiara di avere conseguito il diploma di scuola media superiore, solo il 5% è laureato; nei giovani, invece, il 30% è laureato, 10% frequenta ancora l’università, il 23% è diplomato. 



Dal punto di vista professionale numerosi sono i pensionati 38,3%, il 23% sono studenti, 8,3% sono i commercianti e i dirigenti (in dettaglio si veda il grafico n°1). Ovviamente sono tutti in possesso della patente di guida: complessivamente, per ciò che concerne il numero degli anni di patente, il nostro campione si distribuisce in maniera uniforme partendo da un minimo di un anno di patente fino ad un massimo di 51 anni con una media che negli anziani è di 41,78 anni con una deviazione standard di 4,64, e nei giovani è di 5,37 con deviazione standard di 3,33. Insieme a queste informazioni è stato chiesto ai soggetti di indicare quanto utilizzassero l’autovettura, usufruendo di una scala di risposte che va da “quasi mai” a “tutti i giorni” e il chilometraggio medio annuo (per questo indice le risposte sono libere). Il 62% dei soggetti dichiara di guidare tutti i giorni, il 26% quasi tutti i giorni, mentre solo 4 soggetti indicano di guidare quasi mai l’autovettura; per ciò che concerne, invece, la quantità di km percorsi in un anno, nei giovani la media è certamente più alta, 14.068,33 km/anno; ma anche gli anziani sembrano percorrere molta strada, con una media di 10.330 km/anno. 






                          Grafico n°2
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Possiamo, dunque,affermare che i soggetti del campione sono esperti automobilisti, dal momento che utilizzano frequentemente l’automobile e percorrono molta strada. L’inserimento di queste informazioni nasce dall’esigenza di verificare quanto rilevato in molte ricerche sui self biases, cioè la relazione tra l’esperienza di guida e la presenza dei biases stessi (Dejoy,1989; Goszcynska e Roslan,1989). Ad esempio Dejoy (1989) affermava che l’ottimismo globale aumentasse al crescere dell’esperienza di guida: in particolare i soggetti, intervistati durante la sua ricerca, ritenevano il fattore umano una causa di notevole importanza nell’incidentalità stradale, cioè consideravano le capacità di guida come un fattore decisivo per riuscire ad evitare i sinistri. È stato, inoltre, osservato che questa convinzione era più radicata in persone con esperienza maggiore di guida, che nel contempo descrivevano sé stessi come dei guidatori particolarmente abili. Quindi si può osservare che le persone con molti anni di patente da un lato si attribuiscono maggiori abilità di guida, dall’altra ritengono che è proprio grazie a queste che non causano né incorrono in incidenti. Nella ricerca condotta da Spolander (1985, in Goszczynska e Roslan, 1989) è stato osservato, inoltre, che le persone neo patentate (quindi con poca esperienza ) si giudicano dei guidatori al di sotto della media; appena trascorso il primo anno di patente, gli stessi soggetti si ritengono migliori rispetto alla media per molti aspetti, per arrivare,dopo tre anni, a considerarsi migliori in tutti gli aspetti della guida. Se l’aumento dell’esperienza permette di garantire una guida sicura, l’eccessiva fiducia nelle proprie capacità porta le persone a stimare, in modo non realistico, il rischio associato alla guida (Goszczynska e Roslan,1989).



Quanto detto porta a pensare che avere una maggiore esperienza di guida (guidare da diversi anni,fare diversi chilometri all’anno, trovarsi frequentemente nelle situazioni di traffico) influenzi,in maniera positiva, la percezione di controllo quando si è al volante,aumentando così proprio l’illusione di controllo.   

2.2.2 Gli strumenti



Il questionario che abbiamo elaborato è composto da due differenti parti (è apposto in entrambe le versioni nella appendice A). Nel foglio di presentazione i soggetti vengono, per prima cosa, ringraziati per la loro disponibilità, inoltre, informati circa il rispetto dell’anonimato del questionario e rassicurati sullo scopo non valutativo delle domande.



La prima parte del questionario è composta da alcuni quesiti di carattere socio-anagrafico, che ci hanno permesso di delineare il campione osservato e ci hanno fornito informazioni preziose per intuire il ruolo dell’ esperienza di guida dei soggetti (vedi sopra). 



La seconda e la terza parte del questionario sono composte ciascuna da 20 items, che indagano le attribuzioni relative alla guida, ideati in una precedente ricerca (Bergamaschi A., tesi di laurea Anno Accademico 2002-2003).



 Gli items sono stati concepiti con l’intento di valutare i tre tipi di biases che ho illustrato nel precedente capitolo: 5 di questi (items 1,3,5,7,19) sono stati formulati per osservare l’auto e l’etero-attribuzione di abilità; 13 (items 4,6,8,9,11,12,13,14,15,16,17,18,20) si propongono di osservare la percezione di controllo; infine 2 (items 2,10) si riferiscono all’ottimismo. Gli stessi items, che ho appena menzionato,fanno parte della versione sé e della versione altro del questionario: i soggetti, quindi, rispondevano sia in riferimento al sé che ai propri coetanei ( ad esempio: “Quanto si ritiene in grado di guidare con grande traffico e “Quanto ritiene in grado i suoi coetanei di guidare con grande traffico”). 



Questa seconda e terza parte del questionario distinguono anche le due versioni dello stesso: infatti a 60 soggetti veniva proposta la versione sé/altro; mentre per l’ altra metà è stato l’opposto,cioè la versione altro/sé. La duplice versione del questionario è stata introdotta perché alcuni studi hanno messo in evidenza che l’ordine delle attribuzioni (i giudizi riferiti a sé o agli altri ) influisce sui self-biases (Eiser e Pahl,2001)1. Tuttavia, questo non era accaduto nella precedente ricerca Italiana (Bergamaschi A.) In queste due parti del questionario è stato chiesto ai soggetti di fornire una valutazione su sé stessi e sui coetanei (o viceversa) per quanto riguarda la guida dell’autovettura, utilizzando una scala a  sette punti che va da 0 (per nulla) a 6 (moltissimo) (si consulti l’appendice A). 

2.2.3  Questionario sullo stile di guida. 



Con questo questionario abbiamo voluto indagare le abitudini di guida del nostro campione, in modo da ottenere un indice che permettesse di individuare la pericolosità nella guida nei giovani e negli anziani. Anche tale questionario è stato messo appunto nella precedente ricerca menzionata. 

Il test è risultato composto da 12 domande, alle quali bisognava rispondere indicando la frequenza con cui si incorre a commettere infrazioni, utilizzando una scala di risposte da 0 “Mai” a 4 “quasi ogni giorno” (Si veda appendice A).

2.3 Procedura e somministrazione.



Una volta riunite le diverse parti del questionario in un fascicolo, si è potuto procedere a somministrare lo stesso ad un gruppo di 15 soggetti, tra giovani ed anziani di entrambe le regioni, per verificare che le istruzioni, i contenuti e l’impaginazione fossero chiari e non creassero problemi nel corso della compilazione.



Ho assistito personalmente alla somministrazione di questi primi questionari in modo da fornire informazioni ai soggetti qualora fosse stato necessario. Ho potuto constatare che la compilazione avveniva in tempi rapidi per i giovani (circa 10 minuti) mentre era più lunga per gli anziani (25/30 minuti) ma in entrambi i casi i soggetti manifestavano molto interesse e non indicavano nessuna difficoltà. Per questa ragione il questionario non è stato modificato.



La raccolta dei questionari, anche in virtù della macchinosità della distribuzione, è durata circa 3 mesi.  

         La ricerca empirica: i risultati.            

3.1 Controllo delle caratteristiche psicometriche degli items del    

      questionario sui self-biases.



 Nella prima fase dello studio statistico,condotto sui questionari raccolti, si sono , per prima cosa, studiate le proprietà distributive degli items tramite dei parametri statistici come gli indicatori di tendenza centrale (la media, che rappresenta il valore medio di tutte le osservazioni raccolte di un certo item) e gli indicatori di dispersione (la deviazione standard,che è una misura della dispersione dalla media, ovvero di quanto i punteggi si discostano da questa). Per ragioni legate alle tecniche statistiche che si utilizzano nel processo di validazione di un questionario (ad esempio l’analisi fattoriale), si preferisce avere una distribuzione normale. 



Per valutare se una variabile (item) è distribuita normalmente sono stati utilizzati due indicatori statistici, l’asimmetria (skewness) e la curtosi (kurtosis); più precisamente sono statistiche di confronto fra la distribuzione normale e quella ottenuta empiricamente. Per una distribuzione normale il valore delle statistiche asimmetria e curtosi è pari a 0. La skewness misura come le osservazioni del campione si distribuiscono rispetto alla media della distribuzione normale: valori di skewness negativi indicano una maggiore concentrazione dei punteggi in valori superiori alla media, mentre valori positivi indicano,al contrario, una maggiore concentrazione in valori inferiori alla media.



La kurtosis è, invece, una misura di quanto le osservazioni si trovino raggruppate nei valori estremi (“le code”) della distribuzione. In questo caso valori negativi indicano una maggiore concentrazione dei punteggi nelle code rispetto ad una distribuzione normale, mentre valori positivi indicano una maggiore concentrazione intorno alla media.



Nella prassi si possono considerare normali le variabili che presentano un’ assimetria e una curtosi comprese tra –1 e +1. Quanto più i valori si discostano da quelli riferiti tanto più l’item attesterà un basso potere discriminativi. 



Per ciascuno degli items del questionario sono state calcolate media, deviazione standard, skewness e kurtosis in modo da poter selezionare gli items e,quindi, verificare quelli che non soddisfano le condizioni descritte precedentemente. I valori ottenuti indicano che gli items si distribuiscono normalmente: solamente l’item_4 sé
   ( con skewness 1.396 e kurtosis 2.144 ), l’ item_12sè
 (skewness 1.097 e kurtosis 1.978),l’item15_sé
 (con skewness 0.727 e kurtosis –0,557), l’item17_sé
 (con skewness 1.290 e kurtosis 0,541),l’item_4altro (skewness 0.244 e kurtosis –0.217),l’item_12altro(skewness 0.18 e kurtosis –0.766),l’item_15altro (skewness 1.388 e kurtosis 2.581),l’item_17altro (skewness 1.660 e kurtosis 2.306) si allontanano dai criteri di distribuzione normale, seppur di poco.



 Si ricordi che i soggetti valutano il loro giudizio su una scala di risposta a 7 punti ,in cui 0= per nulla e 6= moltissimo.



Per ciò che riguarda l’indici di dispersione, i valori della deviazione standard sono compresi tra 0,977 a 1,718 per gli items riferiti al sé e tra 1,012 e 1,727 per gli items riferiti ai coetanei; infine per ciò che riguarda gli indicatori di tendenza centrale ,i valori delle medie oscillano da 1.12 e 4.41 nella versione sé e tra 1.04 a 3,51 nella versione altro. Nel complesso tali valori dimostrano il potere discriminativi degli items.

3.2 Controllo delle caratteristiche psicometriche degli items del                

       questionario sulla guida



Le stesse analisi sono state svolte anche per gli items del questionario sulla stile di guida: la media, la deviazione standard, l’assimetria e la curtosi. In questa parte di questionario i soggetti dovevano rispondere utilizzando una scala a 5 punti (da 0= mai a 4=quasi ogni giorno). Le medie vanno da un minimo di 0.06 ad un massimo di 1.99; per quanto riguarda gli indici di dispersione,i valori delle deviazioni standard sono compresi tra 0.269 e 1.338. 



Alcuni items non si distribuiscono normalmente: guida_21 (skewness 1.093 e kurtosis 0,132),guida_32 (skewness 1.517 e kurtosis 1.350),guida_4 (skewness 1.563 e kurtosis 2.313 ),guida_53 (skewness 5.054 e kurtosis 27,689),guida_64 (skewness 6.082 e kurtosis 44.248),guida_75 (skewness 2.938 e kurtosis 10.323),guida_96 (skewness 1.235 e kurtosis 1.505),guida_ 107 (skewness 1.109 e kurtosis 0.328)guida_ 128 (skewness 1.974 e kurtosis 3.319). Come si può vedere, alcuni dei valori sono estremi: questo forse potrebbe riflettere la riluttanza dei soggetti ad ammettere di compiere infrazioni al codice della strada.

3.3 L’analisi fattoriale



Abbiamo condotto un’analisi fattoriale su tutto il campione di 120 soggetti, per verificare come gli items del questionario si strutturassero in base alle risposte dei soggetti. 



Per ciò che concerne le prime due parti del questionario le ,attribuzioni al sé e all’altro , l’analisi fattoriale è stata eseguita su tutti gli items, secondo il metodo degli assi principali, sia negli items riferiti al sé che nel caso degli items riferiti ai coetanei. In base all’esame dello Scree-test abbiamo optato per una soluzione a tre fattori ; è stata, inoltre, effettuata una rotazione promax e come criterio di selezione è stato 

scelto di considerare le saturazioni > .35. soluzione a 3 fattori. 

          Per gli items riferiti al sé, la percentuale di varianza cumulata spiegata è del 50,56% : il primo fattore spiega il 25,246% della varianza, il secondo il 16,734% ed infine il terzo il 8,580%. Osservando la matrice dei modelli si può notare la sua struttura relativamente semplice: considerando quelli >.35 nessun items appare bifattoriale. Inoltre sono stati esclusi, nei calcoli dei punteggi fattoriali, gli items 10, 12, 20 e 2 perché saturavano su fattori diversi nella versione sé e nella versione altro. Considerando,sempre, le saturazioni >.35, risultano negativi l’item_12 sé (-.504), l’item_5 sé (-.415); mentre nella versione altro, l’unico negativo è l’item_5 con saturazione -.470. Il primo fattore sembra riunire tutti gli items relativi alle abilità personali del guidatore.       

          Esso è saturato ( si veda tabella 2) da items del tipo: quanto ritiene sicura la sua guida(item_7 sé); quanto si ritiene esperto nella guida (item_19 sé); quanto si ritiene in grado di guidare con grande traffico (item_13 sé); ritiene di avere prontezza di riflessi mentre guida (item_3 sé); si ritiene distratto mentre guida (item_5 sé); si ritiene abile nella guida (item_1 sé). Tutti gli items si riferiscono alla capacità delle persone come guidatori  e alle caratteristiche che rendono il loro stile di guida sicuro : quindi questo fattore è stato denominato “abilità personale alla guida “ . Il secondo fattore è invece caratterizzato da items che riguardano le condizioni psico- fisiche del guidatore stesso  , ma anche le caratteristiche del contesto : “ si ritiene in grado di guidare con le strade ghiacciate ?” ( item_ 14 sé );  si ritiene in grado di guidare quando ha molto sonno ? (item_15sè );  si ritiene in grado di guidare con forte acquazzone ? (item 6 sé ); si ritiene in grado di guidare dopo aver bevuto degli alcolici ? (item_17 sé) .



Gli item che compongono questo fattore implicano una valutazione del controllo che il soggetto esercita su se stesso in determinate condizioni, che non sono quelle ideali per una guida sicura , e su alcune situazioni che , chi è al volante, deve fronteggiare ma che esulano dalle condizioni personali e più tosto dipendono dall’ambiente . 

          Perciò questo fattore è stato denominato controllo esercitato sul sé alterato e sul contesto.



In fine il terzo fattore è composto da item che riguardano le situazioni di guida nelle quali chi guida esercita un controllo : “ quante probabilità pensa ci siano che lei abbia un incidente per la forte velocità , mentre è lei alla guida ?” (item_18 sè) ; “quante probabilità pensa ci siano che lei abbia un incidente mentre compie una curva in modo brusco?” (item_16 sé); “quante probabilità pensa ci siano che lei abbia un incidente mentre sta effettuando un sorpasso ?” (item_4 sé) ;

quante probabilità pensa ci siano che abbia un incidente mentre sta cambiano la corsia di traffico ?” (item_8 sé).Questo fattore  è stato denominato “controllo esercitato su situazioni specifiche di guida”.

Tabella 3  Saturazioni dei 3 fattori del questionario sui self-biases:   

                 attribuzioni al sé

	
	Pattern Matrix
	 

	 
	
	 

	 
	 
	Factor
	 

	 
	 
	1
	2
	3
	 

	 
	IT7_SÈ
	0,801
	 
	 
	 

	 
	IT19_SÉ
	0,761
	 
	 
	 

	 
	IT1_SÉ
	0,750
	 
	 
	 

	 
	IT13_SÉ
	0,637
	 
	 
	 

	 
	IT3_SÉ
	0,550
	 
	 
	 

	 
	IT12_SÉ
	-0,504
	 
	0,312
	 

	 
	IT5_SÉ
	-0,415
	 
	 
	 

	 
	IT11_SÉ
	 
	 
	 
	 

	 
	IT15_SÉ
	 
	0,787
	 
	 

	 
	IT9_SÉ
	 
	0,657
	 
	 

	 
	IT14_SÉ
	 
	0,629
	 
	 

	 
	IT17_SÉ
	 
	0,602
	 
	 

	 
	IT6_SÉ
	 
	0,537
	 
	 

	 
	IT20_SÉ
	 
	-0,335
	0,312
	 

	 
	IT16_SÉ
	 
	 
	0,792
	 

	 
	IT18_SÉ
	 
	 
	0,733
	 

	 
	IT4_SÉ
	 
	 
	0,543
	 

	 
	IT8_SÉ
	 
	 
	0,541
	 

	 
	IT10_SÉ
	 
	 
	0,367
	 

	 
	IT2_SÉ
	 
	 
	0,307
	 

	 
	Extraction Method: Principal Axis Factoring.

	 
	Rotation Method: Promax with Kaiser Normalization.

	 
	       a. Rotation converged in 10 iterations.




Per quanto riguarda gli item riferiti ai coetanei , invece, la varianza cumulata spiegata è pari al 43.959% : il primi fattore spiega il 21.072% della varianza totale , il secondo 15.057% e infine il terzo 7.830% . 
La suddivisione degli item tra i tre fattori è uguale a quella ricavata per gli item riferiti a sé, tranne che per gli item_2,10,12,20 perché saturavano su fattori diversi nelle 2 versioni. I tre fattori sono stati richiamati :” abilità del coetaneo alla guida , controllo esercitato sul sé alterato e sul contesto , controllo esercitato dal coetaneo sulle situazioni specifiche di guida .

Tabella 4  Saturazioni dei 3 fattori del questionario sui self-biases:   

                 attribuzioni al coetaneo
	 
	Pattern Matrix
	 

	 
	
	 

	 
	 
	Factor
	 

	 
	 
	1
	2
	3
	 

	 
	IT7_AL
	0,698
	 
	 
	 

	 
	IT3_AL
	0,677
	 
	 
	 

	 
	IT19_AL
	0,663
	 
	 
	 

	 
	IT1_AL
	0,607
	 
	 
	 

	 
	IT13_AL
	0,543
	0,332
	 
	 

	 
	IT5_AL
	-0,470
	0,317
	 
	 

	 
	IT11_AL
	0,356
	 
	 
	 

	 
	IT14_AL
	 
	0,715
	-0,325
	 

	 
	IT15_AL
	 
	0,550
	 
	 

	 
	IT6_AL
	0,301
	0,536
	 
	 

	 
	IT10_AL
	 
	0,368
	 
	 

	 
	IT12_AL
	-0,343
	0,363
	 
	 

	 
	IT9_AL
	 
	0,354
	 
	 

	 
	IT17_AL
	 
	0,351
	 
	 

	 
	IT18_AL
	 
	 
	0,778
	 

	 
	IT16_AL
	 
	 
	0,730
	 

	 
	IT4_AL
	 
	 
	0,419
	 

	 
	IT8AL
	 
	 
	0,373
	 

	 
	IT20_AL
	 
	 
	0,357
	 

	 
	IT2_AL
	 
	 
	 
	 

	 
	Extraction Method: Principal Axis Factoring.

	 
	Rotation Method: Promax with Kaiser Normalization.

	 
	a. Rotation converged in 8 iterations.
	 


 

Successivamente sono stati calcolati per ogni soggetto , per l’attribuzione al sé e per l’attribuzione all’altro , i punteggi fattoriali ( escludendo gli itemds_2,10,12,20) di abilità personale alla guida, controllo esercitato sul sé alterato e sul contesto ( controllo sé 1 ) , controllo esercitato su situazioni specifiche di guida ( controllo sé 2) , abilità attribuite al coetaneo alla guida (valorizzazione dell’altro ) , controllo del coetaneo sul sé alterato e sul contesto ( controllo altro 1 ) , e infine controllo del coetaneo su situazioni specifiche di guida ( controllo altro 2 ) . 



E’ stata rilevata la correlazione dei punteggi  auto valorizzazione e valorizzazione del coetaneo ( .270 **) controllo sé 1 e controllo altro 1 (.523**) controllo sé 2 e controllo altro 2 ( .527**) .

Tabella 5 Correlazioni dei 6 punteggi fattoriali
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Extraction Method: Principal Axis Factoring. 


Rotation Method: Promax with Kaiser Normalization.


Rotation converged in 3 iterations.


a. 




Pattern Matrix a ,727  ,704  ,651  ,645  ,534  ,524  ,476      ,580  ,509  ,509  ,502 GUIDA_10 GUIDA_1 GUIDA_9 GUIDA_11 GUIDA3 GUIDA12 GUIDA_8 GUIDA_5 GUIDA_7 GUIDA_4 GUIDA_6 GUIDA_212 Factor Extraction Method: Principal Axis Factoring.  Rotation Method: Promax with Kaiser Normalization. Rotation converged in 3 iterations. a. 




Come precedentemente illustrato (si veda il paragrafo 2.2.1 relativo ai soggetti
) il nostro campione utilizza molto spesso l’automobile percorrendo una rilevante quantità di km/anno; questo ci aveva indirizzato a pensare di introdurre, nell’analisi Anova multivariata, di introdurre la variabile km/anno come covariante.




Abbiamo calcolato, dunque, le correlazioni tra i punteggi fattoriali e i km/anno: come si osserva dalla Tabella 6 esiste un’unica correlazione. Questo ha portato a scartare l’idea di introdurre, nell’analisi della varianza, la variabile km/anno.

Tabella 6  Correlazione dei 6 punteggi fattoriali con la variabile km/anno  
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Abbiamo condotto un’ analisi fattoriale anche per il questionario riguardante lo stile di vita. Come in precedenza è stato utilizzato il metodo di estrazione della fattorizzazione degli assi principali e lo Scree-test  ha evidenziato due fattori; percui è stata adottata la rotazione promax (i risultati sono riportati nella tabella7 saturazioni della guida ). La varianza  cumulata spiegata è pari al 45.183% : il primo fattore spiega il 29.657% della varianza totale mentre il secondo fattore il 15.526%. Come criterio di selezione sono state utilizzate le saturazioni >.35: la struttura della matrice dei modelli è risultata estremamente semplice. Infatti, non compaiono né valori negativi, né bifattoriali.    

          Appare chiaro che si delinea una divisione degli item in 2 fattori principali. Il primo è composto da item come: “le capita di intraprendere una manovra di sorpasso senza avere una buona visuale della strada?” (guida 10); “le capita di superare oltre 20 km/h il limite di velocità vigente per la strada che sta percorrendo?” (guida 1); “le capita di cambiare corsia di marcia senza segnalare la manovra?” (guida 9); “le capita di condurre sorpassi dove non è consentito?” (guida 11); “le capita si passare volontariamente con il semaforo rosso?” (guida 3); “le capita di gareggiare con altre autovetture?” (guida 12); “le è capitato di guidare una vettura non revisionata?” (guida 8). Questi item sembrano riferirsi a circostanza abbastanza comuni, ma che raramente vengono sanzionate: forse è per questo motivo che sono poco presenti nella mente dei guidatori. Percorrendo una strada qualsiasi non è difficile accorgersi che un’automobilista svolti o cambi corsia senza utilizzare la freccia. Il secondo fattore è descritto dai seguenti item: “le è capitato di guidare una vettura avente la carta di circolazione non valida?” (item_7); “le capita di guidare troppo vicino rispetto alla macchina che la precede?” (item_4); “le è capitato di guidare l’autovettura senza essere in possesso della patente di guida perché le è stata sospesa e/o ritirata?” (item_6); “le capita di guidare un’autovettura senza indossare la cintura di sicurezza?” (item_2). Mentre nel primo fattore sono inseriti item che rappresentano comportamenti di guida scorretti ma che gli automobilisti compiono automaticamente, nel secondo fattore sono, invece, raggruppati quelle violazioni che spesso vengono sanzionate e che, quindi, rimangono nella mente dei guidatori. Questo è solamente un tentativo di interpretare l’analisi fattoriale.

Tabella 7 Saturazione dei fattori del questionario sui fattori sullo stile di guida 
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3.4 L’attendibilità delle scale emerse dall’analisi fattoriale del  

       questionario sui self-biases e sullo stile di guida



Il passo successivo della nostra analisi è stato quello di verificare la consistenza interna delle scale, che si sono formate con l’analisi fattoriale del questionario sui self-biases e di quello sullo stile di guida. I dati emersi dal calcolo della alfa di Cronbach sono riportati nella Tabella 8. Successivamente è stata eliminata dalle scale di abilità, riferita al sé e riferita al coetaneo, l’item_5: questo ha permesso di aumentare il valore dell’alfa di Crombach di entrambe le scale9. Come si può osservare i risultati dimostrano che la scala ha una buona consistenza interna e ,quindi, una buona affidabilità.



Anche per il questionario sullo stile di guida è stata verificata la consistenza interna delle scale che si sono formate con l’analisi fattoriale. Dal momento che l’alfa di Crombach è risultata molto bassa per il secondo fattore, si è ritenuto opportuno calcolare la consistenza interna sull’intera scala, che è risultata pari a .762110.





Tabella 8  L’attendibilità delle scale
	FATTORI
	α

	Abilità (sé)
	.8351

	Controllo 1 (sé)
	.7989

	Controllo 2 (sé)
	.7537

	Abilità (coetaneo)
	.8017

	Controllo 1 (coetaneo)
	.6987

	Controllo 2 (coetaneo)
	.6933


3.5 L’analisi della varianza

Per confrontare i punteggi della versione sé e altro di giovani anziani, è stata applicata un’analisi della varianza a misure ripetute

2 (Target: sé – altro) x 2 (categoria: giovani e anziani) x 2 (regione d’appartenenza: Lombardia e Puglia).



Le variabili dipendenti sono state i punteggi di abilità, di controllo 1 e di controllo2.

                              ANZIANI
                  GIOVANI                           

	NORD
	SUD
	NORD
	SUD
	TOTALE

	4.17
	4.27
	4.01
	4.25
	4.17

	2.87
	2.95
	3.50
	3.29
	3.15


sé
altro




           Tabella 1a:punteggi dell’abilità di guida riferiti al sé e all’altro    

                                                      suddivisi per categoria ed età e regione (Puglia e Lombardia) 

                                     EFFETTI ENTRO I SOGGETTI

	
	F
	g.l.
	P.

	TARGET
	119.98
	1.116
	<.001

	TARGET X REGIONE
	1.48
	1.116
	.23

	TARGET X CATEGORIA
	9.70
	1.116
	.002

	TARGET X REGIONE X CATEGORIA
	1.40
	1.116
	.24


                                     EFFETTI TRA I SOGGETTI

	
	F
	g.l.
	P.

	REGIONE
	.174
	1.116
	.68

	CATEGORIA
	2.37
	1.116
	.13

	REGIONE X CATEGORIA
	.82
	1.116
	.78
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     Interazione Target x Categoria nell'abilità di guida
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	Sé
	Altro
	

	Vecchi
	4,220
	2,910
	

	Giovani
	4,127
	3,397
	

	
	
	
	


   


      ANZIANI


       GIOVANI                           

	NORD
	SUD
	NORD
	SUD
	TOTALE

	2.03
	1.60
	2.67
	2.61
	2.20

	1.31
	1.34
	2.03
	1.99
	1.66


sé
altro
          



               Tabella 2a:punteggi di controllo 1 attribuiti al sé e all’altro    

                                                          suddivisi per categoria di età e regione (Puglia e Lombardia)
                                     EFFETTI ENTRO I SOGGETTI

	
	F
	g.l.
	P.

	TARGET
	31.81
	1.116
	<.001

	TARGET X REGIONE
	.990
	1.116
	.322

	TARGET X CATEGORIA
	.256
	1.116
	.614

	TARGET X REGIONE X CATEGORIA
	2.00
	1.116
	.16


                                     EFFETTI TRA I SOGGETTI

	
	F
	g.l.
	P.

	REGIONE
	.418
	1.116
	.519

	CATEGORIA
	23.134
	1.116
	<.001

	REGIONE X CATEGORIA
	.418
	1.116
	.519


	
	
	
	
	
	Effetto Categoria  nel controllo 1
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	Sé
	Altro
	

	Vecchi
	1,813
	1,323
	

	Giovani
	2,593
	2,006
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	



                          ANZIANI
                           GIOVANI                           

	NORD
	SUD
	NORD
	SUD
	TOTALE

	4.48
	4.51
	3.94
	3.75
	4.17

	3.56
	3.46
	3.14
	2.81
	3.24


sé
altro
          



               Tabella 2b:punteggi di controllo 2 attribuiti al sé e all’altro    

                                                          suddivisi per categoria di età e regione (Puglia e Lombardia)




         EFFETTI ENTRO I SOGGETTI

	
	F
	g.l.
	P.

	TARGET
	90.73
	1.116
	<.001

	TARGET X REGIONE
	.47
	1.116
	.50

	TARGET X CATEGORIA
	.36
	1.116
	.55

	TARGET X REGIONE X CATEGORIA
	.002
	1.116
	.97


                                     EFFETTI TRA I SOGGETTI

	
	F
	g.l.
	P.

	REGIONE
	.82
	1.116
	.37

	CATEGORIA
	12.76
	1.116
	.001

	REGIONE X CATEGORIA
	.46
	1.116
	.50


	
	
	
	
	              Effetto Categoria  nel controllo 2
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	Sé
	Altro
	

	Vecchi
	4,495
	3,508
	

	Giovani
	3,845
	2,975
	

	
	
	
	

	
	
	
	

	
	
	
	




Dalle tabelle 1a, 2a, e 2b si può evidenziare un forte effetto significativo del target di giudizio: conformemente alla letteratura di settore e supportando la nostra ipotesi, i soggetti tendono ad attribuire più abilità, più controllo ,esercitato in condizioni psicofisiche alterate (controllo 1 ) ed in situazioni di guida, (controllo 2) a sé e piuttosto che agli altri. Inoltre per ciò che riguarda l’abilità sia i vecchi che i giovani, attribuiscono a sé punteggi quasi uguali (infatti è stato rilevata la significatività dell’interazione target x per categoria).

È stata applicata l’analisi dalla varianza univariata per confrontare lo stile di guida dei giovani con quello degli anziani: la variabile dipendente è stato il punteggio fattoriale della guida con due fattori between, la regione d’appartenenza e l’età dei soggetti. 

                               ANZIANI
                   GIOVANI                           

	NORD
	SUD
	NORD
	SUD

	.35
	.54
	.75
	1.00

	.45
	.88


Guida

Totale
          
           Tabella8:punteggi  sullo stile di guida suddivisi per categoria 

                                     per categoria d’età e per regione.






EFFETTI TRA I SOGGETTI

	
	F
	g.l.
	P.

	REGIONE X CATEGORIA
	14.354
	3,116
	< 0.001




Dalla tabella 8 emerge un effetto significativo d’interazione tra categoria ed regione d’appartenenza: infatti i giovani,in particolare quelli della regione Puglia, sembrano commettere più infrazioni alla guida; questo ,avolte,  può significare perdere e far perdere la vita causando incidenti stradali.  Questi nostri risultati sono in linea con i dati elaborati da Aci e Istat nel 2002 (www.lastradasiamonoi.it), che, con la collaborazione degli enti proprietari delle strade italiane, hanno rilevato un alto tasso,tra i giovani, di incidenti mortali(circa di 2.901morti), in particolare sulle strade comunali e urbane.; è proprio la Puglia la regione con il primato più inquietante (tre provincie, tra le dieci, in cui si registrano più incidenti mortali: Foggia,Taranto e Lecce).

3.6  Discussione e conclusioni



L’ obbiettivo principale del nostro lavoro è stato quello di osservare l’esistenza dei biases cognitivi al servizio del Sé nella guida,sia per quanto riguardava la valutazione delle personali abilità, che per la percezione del controllo nelle situazioni di guida, come già precedenti ricerche avevano dimostrato. Svenson (1981), infatti, aveva rilevato nella sua ricerca che le persone si ritengono guidatori al di sopra della media, in grado di garantire una guida più sicura e migliore rispetto al guidatore medio. Risultati analoghi vengono riportati da Dejok (1989), il cui campione di soggetti dichiarava di avere minori probabilità di incorrere in sinistri proprio grazie alle superiori abilità nella guida.



 I dati della nostra ricerca si inseriscono in questa corrente di risultati: l’analisi delle medie ottenute evidenzia come , sia i giovani che gli anziani si attribuiscono punteggi simili nell’abilità(come si può osservare nella tabella 1a) sempre rispetto ai coetanei. In sostanza, il campione da noi intervistato dichiara di ritenersi più esperto e abile rispetto ai propri coetanei. Analoghi risultati si ottengono anche per ciò che riguarda le variabili “controllo esercitato sul sé alterato” e “controllo sulle situazioni specifiche di guida”: il nostro campione, infatti, afferma di assicurare una guida sicura anche in condizioni psicofisiche alterate (come sotto effetto di alcool, o stress o sonnolenza) e in contesti ostici (come strada ghiacciate), e di essere in grado di fronteggiare le situazioni di traffico che si possono incontrare lungo le strade (ad esempio i sorpassi, la forte velocità,il cambio di corsia). In particolare è risultato che sono i giovani, più degli anziani, a giudicarsi in grado di controllare situazioni in condizioni di sé alterato rispetto ai loro coetanei; mentre per ciò che concerne il fattore “controllo sulle situazioni”, sono gli anziani ,più che i giovani, ad autoattribuirsi punteggi maggiori rispetto ai coetanei. 
Questi dati, ricavati a partire da un campione di soggetti italiani, provano l’esistenza del   grande effetto dei self-biases in un comportamento, come quello alla guida, che può avere implicazioni nel coinvolgimento in sinistri. Inoltre ogni soggetto si attribuisce maggiori abilità di guida e maggiore controllo indipendentemente dall’età. Questo voleva essere un contributo, se pur esiguo, alla ricerca sui self-biases negli anziani.



Infine, in relazione al nostro terzo obbiettivo che riguardava lo studio dello stile di guida, è stato riscontrato che i giovani , in particolare quelli originari della regione Puglia, sembrano commettere più infrazioni alla guida.   
FACOLTA’ DI PSICOLOGIA - UNIVERSITA’ DI PADOVA

Chiediamo la sua gentile collaborazione ad un'indagine riguardante gli stili di vita, gli interessi e la percezione che le persone hanno di se stesse e degli altri, in diverse aree. I quesiti che le verranno  sottoposti riguardano in particolare la guida dell’autovettura.

Nelle pagine successive troverà una serie di domande relative a come lei giudica I SUOI COETANEI, IN GENERALE, nella guida dell'autovettura. Nel rispondere a come giudica i suoi coetanei alla guida, deve cercare di pensare a persone di sesso maschile e della sua stessa nazionalità.

Sappiamo che questo è un compito difficile, deve tuttavia fare uno sforzo e pensare ai suoi coetanei maschi e non ad altre categorie di persone come ad esempio le donne, o a se stesso.

Deve rispondere ad ogni domanda segnando con una crocetta uno dei numeri che vanno da 0 (per nulla)  a 6 (moltissimo). Vediamo un esempio:

ESEMPIO: "Quanto ritiene in grado i suoi coetanei di controllare l'autovettura mentre guidano ? "

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Per nulla
	Poco
	Sufficientemente
	Una via di mezzo
	Abbastanza
	Molto
	Moltissimo


In questo esempio, se lei ritiene i suoi coetanei mediamente in grado di controllare l'auto, segnerà con una crocetta il numero 3; se invece pensa che siano molto in grado di controllare l'auto segnerà il numero 5; oppure se ritiene che siano poco in grado di controllare l'auto segnerà il numero 1, ecc.

La preghiamo di rispondere con franchezza: non esistono risposte giuste o risposte sbagliate. Inoltre il questionario e' ANONIMO e i dati, che verranno raccolti con diversi campioni di soggetti, verranno elaborati con metodologie statistiche che prescindono da qualsiasi riferimento a persone o a luoghi.

Per cortesia ci fornisca ora alcuni dati socioanagrafici:

Età___________________

Titolo di studio o ultima classe frequentata_______________________

Professione________________________________________________

Da quanti anni ha la patente ?__________________________________

Quanto utilizza la macchina ? 

	1

quasi mai


	2

circa 1 volta al mese
	3

circa 1 volta alla settimana
	4

più di 1 volta alla settimana
	5

tutti i giorni




Quanti km percorre mediamente all’anno ? ______________________

	                       VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


1) Quanto ritiene abili nella guida i suoi coetanei ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


2) Quanto ritiene i suoi coetanei fortunati (influenzati dal destino) quando guidano ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


3) Quanto ritiene i suoi coetanei pronti di riflessi mentre guidano ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


4) Quante probabilità pensa ci siano che un suo coetaneo abbia un incidente mentre sta effettuando un sorpasso? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


5) Quanto ritiene distratti i suoi coetanei mentre guidano ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


6) Quanto ritiene in grado i suoi coetanei di guidare con un forte acquazzone ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


	                  VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


7) Quanto ritiene sicura la guida dei i suoi coetanei ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


8) Quante probabilità pensa ci siano che un suo coetaneo abbia un incidente mentre sta cambiando la corsia di traffico? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


9) Quanto ritiene in grado un suo coetaneo di guidare quando è molto stressato ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


10) Quante probabilità pensa ci siano che un suo coetaneo venga coinvolto in un incidente mentre sta guidando un'altra persona ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


11) Quanto ritiene i suoi coetanei in grado di prevedere il comportamento degli altri,  quando guidano ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


12) Quante probabilità pensa ci siano che un suo coetaneo abbia un incidente mentre guida ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


	                     VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


13) Quanto ritiene in grado i suoi coetanei di guidare con grande traffico ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


14) Quanto ritiene in grado i suoi coetanei di guidare con le strade ghiacciate ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


15) Quanto ritiene in grado un suo coetaneo di guidare quando ha molto sonno ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


16) Quante probabilità pensa ci siano che un suo coetaneo abbia un incidente mentre compie una curva in modo brusco ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


17) Quanto ritiene in grado i suoi coetanei di guidare dopo aver bevuto abbondantemente degli alcolici ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


18) Quante probabilità pensa ci siano che un suo coetaneo abbia un incidente  per la forte velocità, mentre guida ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


	VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


 19)    Quanto ritiene esperti nella guida i suoi coetanei ? 
	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


20) Quante probabilità pensa ci siano che un suo coetaneo abbia un incidente a causa di olio sulla strada, mentre guida ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


Le proponiamo ora le stesse domande a cui ha risposto nelle pagine precedenti, ma in riferimento A SE STESSO. In questo caso ci interessa conoscere come LEI VEDE SE STESSO ALLA GUIDA, non come la vedono gli altri.

	VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


1) Si ritiene abile nella guida ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


2) Quanto si ritiene fortunato (influenzato dal destino) quando guida ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


3) Ritiene di avere prontezza di riflessi mentre guida ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


4) Quante probabilità pensa ci siano che lei abbia un incidente mentre sta effettuando un sorpasso? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


5) Si ritiene distratto mentre guida ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


6) Si ritiene in grado di guidare con un forte acquazzone ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


	VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


7) Quanto ritiene sicura la sua guida ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


8) Quante probabilità pensa ci siano che lei abbia un incidente mentre sta cambiando la corsia di traffico? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


9) Si ritiene in grado di guidare quando è molto stressato ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


10) Quante probabilità pensa ci siano che lei venga coinvolto in un incidente mentre sta guidando un'altra persona ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


11) Si ritiene in grado di prevedere il comportamento degli altri, quando guida ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


12) Quante probabilità pensa ci siano che abbia un incidente mentre è lei alla guida ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


	VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


13) Si ritiene in grado di guidare con grande traffico ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


14) Si ritiene in grado di guidare con le strade ghiacciate ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


15) Si ritiene in grado di guidare quando ha molto sonno ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


16) Quante probabilità pensa ci siano che lei abbia un incidente mentre compie una curva in modo brusco ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


17) Si ritiene in grado di guidare dopo aver bevuto abbondantemente degli alcolici ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


18) Quante probabilità pensa ci siano che lei abbia un incidente  per la forte velocità, mentre è lei alla guida ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


	VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


19) Si ritiene esperto nella guida ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


20) Quante probabilità pensa ci siano che lei abbia un incidente a causa di olio sulla strada, mentre è lei alla guida ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


In questa parte del questionario le chiediamo di rispondere ad alcuni quesiti  riguardanti il suo comportamento di guida. 

Nel ricordarle che il questionario è ANONIMO, la preghiamo ancora una volta di rispondere con franchezza. 

In questo caso i numeri che dovrà barrare per segnare la sua risposta hanno i seguenti significati:

	0
	1
	2
	3
	4

	Mai
	Raramente
	Qualche volta
	Spesso
	Quasi ogni giorno


1) Le capita, mentre guida, di superare di oltre 20 Km/h il limite di velocità vigente per la strada che sta percorrendo?

	0
	1
	2
	3
	4


2) Le capita di guidare un’autovettura senza indossare la cintura di sicurezza?

	0
	1
	2
	3
	4


3) Le capita di passare volontariamente con il semaforo rosso?

	0
	1
	2
	3
	4


4) Le è capitato di guidare un’autovettura senza avere con sé la patente di guida?

	0
	1
	2
	3
	4


5) Le è capitato di guidare un’autovettura senza avere la patente di guida perché le è stata sospesa o ritirata?

	0
	1
	2
	3
	4


VALORI DA USARE PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO
	0
	1
	2
	3
	4

	Mai
	Raramente
	Qualche volta
	Spesso
	Quasi ogni giorno


6) Le è capitato di guidare una vettura avente la carta di circolazione non valida?

	0
	1
	2
	3
	4


7) Le è capitato di guidare una vettura non revisionata ?

	0
	1
	2
	3
	4


8) Le capita  di cambiare la corsia di marcia senza  segnalare la manovra adeguatamente?

	0
	1
	2
	3
	4


 9) Le capita di iniziare una manovra di sorpasso senza avere una buona visuale della strada?

	0
	1
	2
	3
	4


 10) Le capita di condurre manovre di sorpasso dove non si può? 

	0
	1
	2
	3
	4


11) Le capita di guidare troppo vicino dalla macchina davanti a lei?

	0
	1
	2
	3
	4


12) Le capita di gareggiare con altre autovetture su una strada pubblica?

	0
	1
	2
	3
	4


FACOLTA’ DI PSICOLOGIA - UNIVERSITA’ DI PADOVA

Chiediamo la sua gentile collaborazione ad un'indagine riguardante gli stili di vita, gli interessi e la percezione che le persone hanno di se stesse e degli altri, in diverse aree. I quesiti che le verranno sottoposti riguardano in particolare la guida dell’autovettura.

Nelle pagine successive troverà una serie di domande relative a come lei si giudica nella guida dell'autovettura. Il suo compito consiste nel rispondere ad ogni domanda segnando con una crocetta uno dei numeri che vanno da 0 (per nulla)  a 6 (moltissimo). Vediamo un esempio:

ESEMPIO: "Quanto si ritiene in grado di controllare l'autovettura mentre guida ? "

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Per nulla
	Poco
	Sufficientemente
	Una via di mezzo
	Abbastanza
	Molto
	Moltissimo


In questo esempio, se lei si ritiene mediamente in grado di controllare l'auto, segnerà con una crocetta il numero 3; se invece pensa di essere molto in grado di controllare l'auto segnerà il numero 5; oppure se ritiene di essere poco in grado di controllare l'auto segnerà il numero 1, ecc.

A noi interessa sapere COME LEI SI VEDE, non come la vedono gli altri. La preghiamo di rispondere con franchezza: il questionario e' ANONIMO e i dati, che verranno raccolti con diversi campioni di soggetti, saranno elaborati con metodologie statistiche che prescindono da qualsiasi riferimento a persone o a luoghi.

Per cortesia ci fornisca ora alcuni dati socioanagrafici:

Età___________________

Titolo di studio o ultima classe frequentata_______________________

Professione________________________________________________

Da quanti anni ha la patente ?__________________________________

Quanto utilizza la macchina ? 

	1

quasi mai


	2

circa 1 volta al mese
	3

circa 1 volta alla settimana
	4

più di 1 volta alla settimana
	5

tutti i giorni




Quanti km percorre mediamente all’anno ? ______________________

	                       VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


1) Si ritiene abile nella guida ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


2) Quanto si ritiene fortunato (influenzato dal destino) quando guida ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


3) Ritiene di avere prontezza di riflessi mentre guida ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


4) Quante probabilità pensa ci siano che lei abbia un incidente mentre sta effettuando un sorpasso? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


5) Si ritiene distratto mentre guida ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


6) Si ritiene in grado di guidare con un forte acquazzone ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


	                  VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


7) Quanto ritiene sicura la sua guida ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


8) Quante probabilità pensa ci siano che lei abbia un incidente mentre sta cambiando la corsia di traffico? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


9) Si ritiene in grado di guidare quando è molto stressato ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


10) Quante probabilità pensa ci siano che lei venga coinvolto in un incidente mentre sta guidando un'altra persona ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


11) Si ritiene in grado di prevedere il comportamento degli altri, quando guida ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


12) Quante probabilità pensa ci siano che abbia un incidente mentre è lei alla guida ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


	                     VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


13) Si ritiene in grado di guidare con grande traffico ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


14) Si ritiene in grado di guidare con le strade ghiacciate ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


15) Si ritiene in grado di guidare quando ha molto sonno ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


16) Quante probabilità pensa ci siano che lei abbia un incidente mentre compie una curva in modo brusco ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


17) Si ritiene in grado di guidare dopo aver bevuto abbondantemente degli alcolici ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


18) Quante probabilità pensa ci siano che lei abbia un incidente  per la forte velocità, mentre è lei alla guida ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


	VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


19) Si ritiene esperto nella guida ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


20) Quante probabilità pensa ci siano che lei abbia un incidente a causa di olio sulla strada, mentre è lei alla guida ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


Le proponiamo ora le stesse domande a cui ha risposto nelle pagine precedenti, ma IN RIFERIMENTO AI SUOI COETANEI. Nel rispondere a come giudica i suoi coetanei alla guida, deve cercare di pensare a persone di sesso maschile e della sua stessa nazionalità.

Sappiamo che questo è un compito difficile, deve tuttavia fare uno sforzo e pensare ai suoi coetanei maschi e non ad altre categorie di persone come ad esempio le donne, o a se stesso.

	VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


1) Quanto ritiene abili nella guida i suoi coetanei ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


2) Quanto ritiene i suoi coetanei fortunati (influenzati dal destino) quando guidano ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


3) Quanto ritiene i suoi coetanei pronti di riflessi mentre guidano ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


4) Quante probabilità pensa ci siano che un suo coetaneo abbia un incidente mentre sta effettuando un sorpasso? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


5) Quanto ritiene distratti i suoi coetanei mentre guidano ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


6) Quanto ritiene in grado i suoi coetanei di guidare con un forte acquazzone ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


	VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


7) Quanto ritiene sicura la guida dei i suoi coetanei ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


8) Quante probabilità pensa ci siano che un suo coetaneo abbia un incidente mentre sta cambiando la corsia di traffico? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


9) Quanto ritiene in grado un suo coetaneo di guidare quando è molto stressato ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


10) Quante probabilità pensa ci siano che un suo coetaneo venga coinvolto in un incidente mentre sta guidando un'altra persona ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


11) Quanto ritiene i suoi coetanei in grado di prevedere il comportamento degli altri,  quando guidano ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


12) Quante probabilità pensa ci siano che un suo coetaneo abbia un incidente mentre guida ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


	VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


13) Quanto ritiene in grado i suoi coetanei di guidare con grande traffico ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


14) Quanto ritiene in grado i suoi coetanei di guidare con le strade ghiacciate ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


15) Quanto ritiene in grado un suo coetaneo di guidare quando ha molto sonno ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


16) Quante probabilità pensa ci siano che un suo coetaneo abbia un incidente mentre compie una curva in modo brusco ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


17) Quanto ritiene in grado i suoi coetanei di guidare dopo aver bevuto abbondantemente degli alcolici ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


18) Quante probabilità pensa ci siano che un suo coetaneo abbia un incidente  per la forte velocità, mentre guida ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


	VALORI  DA USARE  PER RISPONDERE ALLE DOMANDE QUI SOTTO

	   0                1                    2                     3                     4                       5                        6

Per nulla           Poco                  Sufficiente       Una  vai  di  mezzo      Abbastanza              Molto                       Moltissimo

                                                                         OPPURE

0% di probabilità                                                 50% di probabilità                                                                  100% di probabilità

                                                                              


19) Quanto ritiene esperti nella guida i suoi coetanei ?

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


20) Quante probabilità pensa ci siano che un suo coetaneo abbia un incidente a causa di olio sulla strada, mentre guida ? 

	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6


In questa parte del questionario le chiediamo di rispondere ad alcuni quesiti  riguardanti il suo comportamento di guida. 

Nel ricordarle che il questionario è ANONIMO, la preghiamo ancora una volta di rispondere con franchezza. 

In questo caso i numeri che dovrà barrare per segnare la sua risposta hanno i seguenti significati:

	0
	1
	2
	3
	4

	Mai
	Raramente
	Qualche volta
	Spesso
	Quasi ogni giorno


1) Le capita, mentre guida, di superare di oltre 20 Km/h il limite di velocità vigente per la strada che sta percorrendo?

	0
	1
	2
	3
	4


2) Le capita di guidare un’autovettura senza indossare la cintura di sicurezza?

	0
	1
	2
	3
	4


3) Le capita di passare volontariamente con il semaforo rosso?

	0
	1
	2
	3
	4


4) Le è capitato di guidare un’autovettura senza avere con sé la patente di guida?

	0
	1
	2
	3
	4


5) Le è capitato di guidare un’autovettura senza avere la patente di guida perché le è stata sospesa o ritirata?

	0
	1
	2
	3
	4
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	0
	1
	2
	3
	4

	Mai
	Raramente
	Qualche volta
	Spesso
	Quasi ogni giorno


6) Le è capitato di guidare una vettura avente la carta di circolazione non valida?

	0
	1
	2
	3
	4


7) Le è capitato di guidare una vettura non revisionata ?

	0
	1
	2
	3
	4


8) Le capita  di cambiare la corsia di marcia senza  segnalare la manovra adeguatamente?

	0
	1
	2
	3
	4


 9) Le capita di iniziare una manovra di sorpasso senza avere una buona visuale della strada?

	0
	1
	2
	3
	4


 10) Le capita di condurre manovre di sorpasso dove non si può? 

	0
	1
	2
	3
	4


11) Le capita di guidare troppo vicino dalla macchina davanti a lei?

	0
	1
	2
	3
	4


12) Le capita di gareggiare con altre autovetture su una strada pubblica?

	0
	1
	2
	3
	4
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1 Secondo Otten-van der Plight ( Otten-van der Plight,1996 in Eiser, Pahl 2001) in seguito alla manipolazione dell’ordine delle domande si può osservare che, quando i soggetti si trovano in una situazione “self-other focus” ossia devono valutare le loro possibilità in relazione agli altri, dimostrano un ottimismo maggiore, rispetto alla condizione “other-self focus” cioè quando si deve confrontare le possibilità altrui rispetto alle proprie. L’autore ritiene che quando viene chiesto di valutare quanto migliori si ritengono rispetto agli altri, essi utilizzano la loro generale soddisfazione come un’euristica. In questi casi l’ottimismo rappresenta un’espressione di giudizio riguardo ad una forte credenza nei buoni risultati. Quando, invece, viene chiesto di comparare gli altri rispetto a sé stessi, gli individui pensano in modo più esplicito alle caratteristiche e alle prospettive delle altre persone. In questo modo qualsiasi “self-serving biases” viene in parte inibito. In virtù di queste opinioni abbiamo ritenuto interessante vedere l’effetto che le due versioni possono presentare per quanto concerne questo aspetto.


� Item_4 sé: “Quante probabilità pensa ci siano che lei abbia un incidente mentre sta effettuando un      


                       sorpasso?”


� Item_12 sé: “Quante probabilità pensa ci siano che lei abbia un incidente mentre è lei alla guida?”


� Item_15 sé: “Si ritiene in grado di guidare quando ha molto sonno?”


� Item_17 sé: “Si ritiene in grado di guidare dopo aver bevuto abbondantemente degli alcolici?”





1  guida_2   “Le capita di guidare un’autovettura senza indossare le cinture di sicurezza?”


2  guida_3   “Le capita di passare volontariamente con il rosso?”


3  guida_5   “ Le è capitato di guidare un’autovettura senza avere con sé la patente di guida?”


4  guida_6   “ Le è capitato di guidare un’autovettura senza avere la patente perché le è stata sospesa o   


                      ritirata?”


5  guida_7   “ Le è capitato di guidare un’autovettura aventa la carta di circolazione non valida?”


6  guida_9   “ Le capita di cambiare la corsia di marcia senza segnalare la manovra adeguatamente?”


7  guida_10 “ Le capita di intraprendere una manovra di sorpasso senza avere una buona visuale della 


                      strada?”


8  guida_12 “ Le capita di gareggiare con altre autovetture su una strada pubblica?” 


         9   La scala abilità del sé con incluso l’item_5 ha una consistenza interna pari a .8039; 


              la scala abilità del coetaneo con incluso l’item_5 ha una consistenza interna pari a .7634


La consistenza interna per la scala relativa al fattore 1 della guida è pari a .7908


la consistenza interna per la scala relativa al secondo fattore della guida è pari a .5435 
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