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Fondi pubbilici: pochi e spesi male
Servirebbero, dunque, una nuova cultura della mobilita e (molti) in-
vestimenti mirati a scoraggiare 'uso dell’auto privata. Fino ad ora,
invece, la maggior parte delle risorse pubbliche ¢ stata utilizzata per
incentivare I'acquisto di nuovi veicoli, meno inquinanti. Il che & di
certo un bene, ma non costituisce 1a soluzione. Primo, perché un’au-
to ad emissioni zero, di fatto, non esiste (perfino le elettriche inqui-
nano attraverso l'usura di freni e pneumatici). Secondo, perché cosi
non si risolve il problema della congestione delle grandi citta. «Si ri-
schia un effetto-rimbalzo - sottolinea Marletto -: la migliore effi-
cienza € annullata dal fatto che si usa di pi il mezzo. Sono ormai
due anni che I'Agenzia europea per I'ambiente, nella valutazione
dell'impatto dei trasporti, conclude che nonostante i progressi tec-
nologici 'auto aumenta i propri effetti nocivi». E in effetti il settore
dei trasporti € I'unico che, nel complesso, inquina sempre di pil: tut-
ti gli altri, dai produttori di energia alle aziende agricole, hanno re-
gistrato qualche miglioramento negli ultimi anni (vedi EXZER).

Il ministero per lo Sviluppo economico solo nel 2009 ha stan-
ziato infatti per I'acquisto di auto nuove 102 milioni di euro. Men-
tre solo 10 milioni sono stati dedicati all’acquisto di bici tradiziona-
li o elettriche. In cittd come Stoccolma, in Svezia, contano invece
con pil o meno la stessa cifra (120 milioni di euro) di raddoppiare
le piste ciclabili (gid molto pi estese delle nostre). Amburgo, in Ger-
mania, semplicemente imponendo un limite di velocita di 30 km/h
in molte vie del centro e promuovendo la mobilitd pedonale ha fat-
to si che un quarto dei suoi cittadini si muova abitualmente a piedi.

Se lo si facesse anche in Italia converrebbe a tutti: «Ogni fami-
glia per la macchina spende ogni anno trai2 e i 5 mila euro: i mez-
zi alternativi non costano piu di mille euro», spiega Marletto. «In
futuro non possederemo un’auto - gli fa eco Poggio -. Risparmie-
remo e useremo mezzi come il car sharing». Ci guadagnera anche
lo Stato: basti pensare che la ricaduta economica legata alla sola
congestione del traffico € pari, per I'Italia, ad una perdita annua di
6,4 miliardi di euro. Qualcosa come lo 0,6% del Pil. &

INTROITI FISCALI PER L'ACQUISTO DI AUTO NELL'EUROPA A 15

NUMERO AUTO

AUSTRIA BELGI0 DAN. GER. SPAGNA FRANCIA GRECIA  IRL.
€ DKK € € € € €

VALORI IN MILIARDI €
2006 2004 2006 2006 2006 2006 2006 2005

1. IVA su auto, servizi

€ pneumatici 2463 4291  NA 26000 5940 12,679 NA 0058

Vendite di auto nuove 1176 18990 3574 17,089

Vendite di auto usate 0,074 2,050 0068 0,622

Servizi e riparazioni 1,416 3,735 4,968

Accessori 0,865 1,225 2,298 -
2. Lubrificanti 4768 5,765 14,965 39,902 17,116 33,173 2,608 2339

FONTE: RAPPORTO 2009 ACEA (ASSOCIAZIONE EUROPEA PRODUTTOR) AUIO

3. Tasse d'immatricolazione 0,510 0,319 23,791 1,418 1,785 0,896 1,712
Tasse sul possesso 1465 1,463 9,221 8940 2250 1,341 0,794 0,802
Imposte sulle patenti 0,007 0,065 0,073 -

Tasse sulle assicurazioni 0,302 0,449 2,125 3,320 0,733 3,898
Pedaggi 1,217 0457 8,193 NA 0,039
Tariffe doganali 0,093 0,470 -
Aitre imposte 0550 0,520 0,285 0370 1,162 0,860 1,766
TOTALE 11,281 12,148 50,309 79,000 27,900 62,231 4,298 5,066
EURO 113 121 88 790 279 822 43 51

TOTALE COMPLESSIVO: 3,5% DEL PRODOTTO INTERNO LORDO

it

TTALIA P.BASS!  POR.
€ €
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67,430 15,565 5918 6,782 788 4507
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PER 1 000 ABI'I'ANTI

FAN. SVEZIA GB
€ € SEK €
2006 2006 2005 2006 2006 2006

0,709
0,088
1,504

128 0,797 1,211 1553

674 166 59 68 98 451
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Ogni anno & fisce taliane guadagna gquasi 70 miliardi dal settore auto. Un freno alla mobilita verde?

d Emanuele Isonio
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ER CHI SCEGLIE AUTO PIU ECOLOGICHE E DAl CONSUMI RIDOTTI i
governi europei (anche quello italiano) hanno introdot-
to incentivi e meccanismi fiscali premiali. Ma le spinte in
tale direzione (e ancor piti 'adozione di politiche
che riformino radicalmente il sistema di mobi-
lita) rischiano di essere annacquate e dilazionate.
Perché, paradossalmente, I’attuale assetto fiscale fa si che
per le casse statali sia molto meglio avere un parco auto
sovrabbondante e poco ecologico. Nessuna dietrologia né
accusa di malafede. Basta leggere i numeri delle entrate fi-

SETTEMBRE 2009

scali connesse con il mercato dell’auto (la fa riferi-
mento alla situazione 2006 nei Paesi dell’'Buropa a 15). Il
nostro governo ha incassato oltre 20 miliardi di euro dal-
I'Iva sui veicoli (piu sono costosi i mezzi, meglio € per il
fisco), 4,5 miliardi dalle tasse sulle assicurazioni auto (che
crescono con il valore del mezzo da assicurare) e 33,5 mi-
liardi dalle accise sui carburanti (le auto che consumano
molto non fanno felici solo le aziende petrolifere). Totale:
67,4 miliardi. Un gruzzolo niente male, che corrisponde
al 4,5% del Prodotto interno lordo italiano. Superiore an-
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SE LE AUTO A BENZINA INQUINANO MENO DELLE I1BRIDE

IN ITALIA MOLTI SPOT reclamizzano auto considerate
“a basso impatto ambientale” o “ecologiche”. Sono molti
i parametri che devono essere utilizzati per capire se
un'auto & dawero amica del’'ambiente. In questa tabella

LE ALTR 1S DORAEREIC B HTABS

MARCA MODELLO (CO2/KM)

Smart Fortwo 800 33 kW 88
Seat Ibiza 1.4 Tdi 80CV DPF Ecomotive 98
Toyota iQ 1068 CV 99
Seat Leon 1.9 Tdi DPF Ecomotive 100
Honda Insight 101
Smart Fortwo 1000 52 KW MHD 103
Nissan Pixo 1.0 Easy 103
Suzuki Ato 1.0L 103
Daihatsu Cuore 1.0 12v 104
Mini Cooper D 104
Toyota Prius 1.5 104
Volvo C30 1.6 D DRIVe Start/Stop POLAR 104
Volvo $40 1.6 D DRIVe Start/Stop Momentum 104
Volvo V50 1.6 D DRIVe Start/Stop POLAR 104
Toyota Aygo 1.OWT-i 106
Citroen €1 1.0 3p. airdream C1TY 106
Peugeot 107 1.0 Desir 106
W Polo 1.4 TDI 80CV DPF Bluemotion 108
Citroen C1 1.4HDi 109
Honda Civic Hybrid 1.3 109
Mini Cooper D Clubman 109
Peugeot 107 1.4 Hdi 109
Seat Ibiza 1.6 CR DPF 3p. Reference 109
Toyota Aygo 1L.OWTH 109
Toyota Aygo 14D 109
Toyota Yaris 1.4 D-4D 109
Fiat 500 1.3 16v Multijet 110
Renault Clio Storia 1.5 dCi 85CV 11
Peugeot 206 1.4 Hdi 112
Smart Fortwo 1000 45 kW 112
Smart Fortwo 1000 52 kW 112
Ford Ka+ 1.3TDCi 75CV 112
Citroen C2 1.4HDi 70CV 113
Citroen C3 1.4 HDi 70CV CMP5 air., 113
Fiat Panda 1.3 16v Multijet DPF 113
Fiat 500 1.2 PUR-02 113
Renault Twingo 1.5 dCi 113
Daihatsu Trevis 1.0 114
Fiat Panda 1.2 Natural Power 114/146
Fiat Panda 1.3 16v Multilet 114
Hyundai i10 1.1 CRDIVGT 12V 114
Kia Picanto 1.0 Town e Life Bi-Fuel 114
Lancia Y 1.3 MIT 800V 114
Mazda 21.4LTD 68CV 114
Peugeot 207 1.4 HDi 70CV 115

che al 3,5% della media europea (nel nostro Paese infatti,
la densita di auto ¢ la maggiore dell'Ue, seconda solo do-
po il piccolo Lussemburgo — vedi KIS ).

Incentivi Ok, ma sono

la soluzione?

E lecito quindi domandarsi se il sistema di tasse e in-
centivi ecologici per l'auto sia corretto. «Piu le auto co-
stano e consumano carburante, pit lo Stato ringrazia. Ed
¢ chiaro che il rischio di frenare le politiche virtuose &

Valori ha analizzato (su dati forniti da Quattroruote)

le emissioni di CO2 per chilometro percorso. Scoprendo
che alcune auto con classici motori a benzina inquinano
merio di alcuni pluri-reclamizzati matori Ibridi.Va considerato

WAL L8R

reale», ammette Guido Rossignoli, direttore generale
('Associazione dei produttori italiani d’auto).
«Detto questo, il sistema di incentivi per la sostituzione
dei veicoli si & dimostrato utile. In tre mesi, da febbraio
a oggi, tra le nuove auto vendute, quelle ultraecologiche
{metano, ibriche ed elettriche, ndr) sono passate dal 9 al
21,3%. Cio significa una riduzione della CO2 emessa di
9 grammi per chilometro percorso». Ma non basta: «Nel
sistema di fiscalita, serve un passo in pil1—aggiunge Ros-
signoli —. La Commissione europea ha proposto di mo-

ANND 9 N.72

ALIMENTAZIONE ~ MARCA MODELLO (CO2/KM) EMISSIONI
Diesel Citroen C3 1.4HDi 70Cv 115
Diesel Ford Focus 1.6 TDCi 110 CV ECOnetic DPF 115

Benzina Renauit Clio Storia 1.5 dCi 65CV 115
Diesel  Seat ibiza 1.4 Tdi DPF 115
lbrida  Volvo €30 1.6 D DRIVe R-Design 115

Benzina Ford Fiesta 1.6 TDCi Clever 116

Benzina Kia Picanto 1.1 12v CRDi VGT 116

Benzina  Smart Fortwo 1000 62 kW 116

Benzina Peuigeot 207 1.6 16V HDi 90CV 117
Diesel  Renault Clio 1.5 dCi 85CV 117
Ibrida BMW 116d 5p. Futura DPF 118
Diesel Citroen C31.6HDi0CV 118
Diesel Daihatsu Sirion 1.0 118
Diesel Daihatsu Sirion 1.0 Green Powered 118

Benzina Ford Focus 1.6 TDCi 90 CV 118

Benzina  Hyundai Getz 1.5 CRDi VGT 16V 118

Benzina Kia Picanto 1.1 12v Hot e Trendy Bi-Fuel 118
Diesel ~ Seat Ibiza 1.4 7di 80CV DPF Special Edition 118
Diesel  Subaru Justy 1.0 12v P 118
lbrida  Audi A3 1.9 TDie FA.P Actraction 119
Diesel BMW 118D 119
Diesel Chevrolet Matiz 800 GPL Eco Logic 119
Diesel  Citroen €2 1.6 HDI 16vVTS 119

Benzina  Fat 5001.2 119
Diesel Fiat Grande Punto 1.3 MultiJet 75 CV 119
Diesel Fiat Punto 1.2 5p. Natural Power 119
Diesel Fiat Punto Classic 1.3 Multijet 16V 119
Diesel Fiat Panda 1.2 Dynamic Eco 119
Diesel  Ford Ka+ 1.2 8V 69CV 119

Benzina Ford Fiesta 1.4 TDCi Clever 119

Benzina Ford Focus 1.6 TDCi 110CV DPF 119
Diesel Ford Fusion 1.6 TDCi 119
Diesel Hyundai i101.112v 119
Diesel  Kia Rio 1.5 16V CRDi 5p. LX Easy 119
Diesel  Mercedes AClass A 160 CDI BlueEfficiency Coupé 119

Benzina  Opel Corsa 1.3 CDT) 75CV ecoFLEX 119
Diesel Peugeot 207 1.6 16V HDi 90CV SW 119

Benzina Peugeot Bipper Tepee 1.4 HDi 70CV 119

Metano/Benzina Renault Grand Modus 1.5 dCi 85CY 119
Diese! Renault Modus 1.5 dCi 85CV 119

Diesel  Seat Ibiza 1.4 Tdi DPF 119
Benzina/GPL  Suzuki Swift 1.3 DDIS 16V GL 119
Diesel Golf 1.9TD! Bluemotion 119

Diesel W Polo 1.4 TDI 69CV 119

Diesel W Polo 1.4 DI 80CV DPF 119

che dal 2012 tutte le auto dovranno, secondo | target
ipotizzati a livello internazionale, emettere meno di 120
g/km di CO2. E nef 2020 non pit di 80: ad oggi, nessuna
auto in commercio in Italia soddisfa questo limite.
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dificare la tassazione sulle auto in modo da penalizzare
fortemente chi emette pit CO2. Purtroppo gli Stati
membri si sono messi di traverso: questo non aiuta le
aziende che hanno puntato sulle auto ultraecologiche».

Una questione politica
C’e pero chi si spinge ancora oltre nel ragionamento:

«Mezzi

pubblici? Me
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«La tassazione legata alla CO2 emessa é una scelta con-
divisibile ma non cambia di molto la situazione», repli-
ca Andrea Poggio, vicedirettore generale di Legambien-
te. «Si continua sulla strada, sbagliata, del sostegno alla
mobilita privata. Si avalla I'idea che possedere un’auto
significhi libertd di movimento, confondendo il diritto
alla mobilita con il diritto di proprieta del mezzo».

10
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puntare sulle eco-auto»

L. CAMBIAMENTO MODALE non € un modello davvero so-
stenibile». 1l che significa che non ¢ modificando le
abitudini che possiamo tutelare 'ambiente e miglio-
rare la nostra mobilita. A sostenerlo &
Marco Ponti, docente di economia dei
trasporti al Politecnico di Milano.

((l

ii Corrado Fontana

Perché sostiene I'inutilita del “cambio modale”?
Ulntergovernmental Panel on Climate Change, nel suo ultimo studio
sui trasporti, dedica 40 pagine su 41 al miglioramento delle tec-
nologie dei motori di aerei, veicoli su gomma e navali, che inqui-
nano moltissimo. Sul cosiddetto “cambio modale”, cioé spingere
le persone a spostarsi su treni o autobus, ¢’¢ una sola pagina. Sul
ruolo delle ferrovie poche righe. L'IPCC spiega anche che il costo
per la collettivita di una tonnellata di CO2 emessa puo variare nel
tempo da 30 a oltre 100 dollari, se non si fa nulla per limitare il
danno dei cambiamenti climatici. Cié dovrebbe quindi portarci
ad applicare una carbon tax, in modo che chi pit inquina pit pa-
ga. Ma 'industria, di fronte a un‘ipotesi di tassa da 30 dollari per
tonnellata di CO2 emessa, ha gridato alla catastrofe. A fare dei cal-
coli si scopre pero che il costo reale per la collettivita non & nem-
meno di 180 ma vicino ai 400 dollari per tonnellata: un valore po-
co conosciuto perché politicamente sgradito.

Cio significa che non fare nulla ¢i costa molto...
Ma non é vero che non si € fatto nulla. Da almeno 30 anni si in-
centiva il cambiamento modale: la pressione fiscale in Italia sull'au-
to genera circa 50 miliardi di euro 'anno. E su 1,3 euro per litro di
benzina, circa 1 euro & costituito da tasse. Il trasporto collettivo inol-
tre & estremamente sostenuto (del costo di un viaggio in autobus il
passeggero paga circa il 30%). Eppure tutto cid ha ottenuto risultati
pressoché trascurabili: vi sono ragioni strutturali perché cio accada.

&6 Il traffico € responsabile _
solo del 20% delle polveri
sottili. lrestoeda _
attribuire alle industrie #¥
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- Wopindone df Marco Porndd, in controtendenza rispetto a molti studi. E alle politiche di molti Stati occidentali.

Quali?
In parte legate al mercato del lavoro, che si sposa con una mobilita
flessibile: come ¢ quella dell’auto privata e non con un sistema rigi-
do quale quello del trasporto collettivo. Non a caso, tra i cosiddetti
pendolari, a usare il treno € il 2,9%, contro un 75% che viaggia in
macchina. 11 mezzo privato, poi, permette a chi percepisce redditi
bassi di possedere una casa, acquistandola piu in periferia.

Ammettendo che cio sia vero, quali sono le prospettive sul

cambio del parco autoveicoli nei prossimi 15-20 anni?
Tutte le emissioni, esclusa la CO2, sono gia molto migliorate negli
ultimi anni. E ’Agenzia europea per I'ambiente di Copenaghen ci 1i-
corda che il traffico ¢ responsabile solo per il 20% delle polveri sot-
tili, mentre il resto e da attribuire all'industria.

Rimane il problema delia congestione delle grandi citta.
E ragionevole puntare sullincremento del trasporto pubblico nei cen-
tri storidi italiani, laddove fisicamente le autovetture non entrano. Ma
varicordato ancora I'IPCC, che attribuisce solo un 9% di potenziale mi-
glioramento rispetto alle emissioni globali al comparto dei trasporti,
perché si interverra su tanti piccoli motori. Ben altro risultato si avreb-
be intervenendo sul consumo di energia: riscaldamento domestico,
lampadine a basso consumo e, soprattutto, produzione industriale.

E il trasporto su rotaia? Non é un’alternativa valida?

No: costa un’infinita di denaro pubblico con impatti sul clima ri-
sibili. Francia e Germania, che vantano ottime reti ferroviarie, re-
gistrano emissioni da trasporto praticamente uguali a quelle ita-
liane. L'effetto del trasporto collettivo sulla mobilita complessiva
& comunque piccolissimo e resta intorno al 10% delle emissioni. E
se anche si facessero degli sforzi economici sovrumani, non si ar-
riverebbe oltre il 13%.

Ma almeno si ridurrebbe la congestione.
Si, ma costa infinitamente meno fare piu strade, o migliorare l'effi-
cienza delle auto. Il rapporto ¢ di dieci a uno: & molto piu efficace
un piccolo miglioramento del parco autoveicoli piuttosto che qual-
siasi politica di trasporto pubblico. &
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