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Back to basics
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▪ Una modifica è un miglioramento paretiano se il benessere di almeno un individuo
aumenta senza diminuire quello di qualcun altro.

▪ Miglioramento paretiano compensato (Kaldor-Hicks): le persone avvantaggiate
possono compensare quelle danneggiate e ottenere ancora un guadagno.

▪ Se le persone avvantaggiate non possono compensare quelle danneggiate si ha un
peggioramento

▪ L’analisi costi-benefici ha come obiettivo la discriminazione tra politiche che

determinano un miglioramento e quelle che arrecano un danno alla collettività



Politiche pubbliche che danneggiano la collettività?
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▪ Vi sono politiche nel settore della mobilità e dell’ambiente, che si basano sulla
definizione aprioristica di alcuni obiettivi da conseguire, in assenza di una
valutazione di benefici e costi.

▪ Tre casi:
▪ Nuovo collegamento ferroviario Torino – Lione
▪ Standard di qualità dell’aria UE e conseguenti divieti di circolazione per alcune tipologie di

veicolo
▪ Net zero delle emissioni di CO2 al 2050 nella UE



TAV? Bisogna farla perché ce lo chiede l’Europa
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«Il Libro bianco sui trasporti del 2011, e la conseguente decisione, 
approvata dal Parlamento europeo, di “garantire i cambiamenti 
che consentano alla ferrovia di competere efficacemente” con la 
strada, ha determinato l’impegno di trasferire su ferrovia il 30% 
di traffico merci al 2030 ed il 50% al 2050. L’adeguamento 
dell’asse Torino - Lione è condizione indispensabile per 
raggiungere sull’Arco Alpino Occidentale tale obiettivo. Il ritardo 
nell’adeguamento di quest’asse sta impedendo all’Italia di 
mantenere gli impegni assunti con l’Europa e allontanando 
l’Italia dagli obiettivi di miglioramento ambientale e di 
contenimento delle emissioni di CO2 sottoscritti in ambito 
internazionale… l’opera risulta “giustificata” a prescindere 
dalla crescita dei flussi di traffico”. 



Il traffico variabile indipendente
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Il cambio modale può danneggiare la collettività?
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▪ «Quanto maggiore è lo spostamento da gomma a ferro, tanto meno è
conveniente realizzare l’opera, in conseguenza della perdita di entrate per stato e
autostrade» (Cottarelli e Galli, 2019):
▪ Tre effetti dell’investimento:
▪ A) Beneficio per chi passa dalla strada alla ferrovia
▪ B) Beneficio per riduzione delle esternalità e uso infrastruttura
▪ C) Danno per gestori (minori pedaggi) e Stato (minori entrate fiscali)
▪ Se C > B il livello di traffico sulla strada è già inferiore a quello efficiente che si avrebbe con

tariffazione a costi marginali sociali
▪ Se C > A + B il cambio modale è un danno netto



Esiste un livello di traffico (e di inquinamento) ottimo
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▪ In presenza di esternalità negative,
il traffico è > di quello socialmente
ottimale (consumatori confrontano
costo e beneficio individuali) ⇒
Perdita di surplus (ABC)

▪ Traffico ottimale si determina
applicando una tassa = esternalità
negativa (CD)

▪ Nel caso dei collegamenti
autostradali: prelievo fiscale +
pedaggio (EF) > esternalità +
consumo infrastruttura ⇒ Perdita
di surplus (FCG)
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Costi marginali e internalizzazione in autostrada
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Esternalità ambientali, usura della infrastruttura,
prelievo fiscale + pedaggio

per un veicolo pesante in autostrada in Italia



2023: anno record per la qualità dell’aria
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La riduzione delle emissioni unitarie e totali nei trasporti
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Polveri sottili a Milano - Verziere /1
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Polveri sottili a Milano – Verziere /2
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Ma per la UE non è abbastanza
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▪ L’Italia è stata condannata dalla Corte di Giustizia per il mancato rispetto dei limiti
vigenti

▪ La nostra «colpa»? Non sono le maggiori emissioni (tranne che per il settore
agricolo) ma le diverse condizioni orografiche (al Nord)

▪ I limiti attuali non sono stati rispettati neppure nel periodo del lockdown con una
riduzione della mobilità delle persone del’85% e del 50% per i veicoli pesanti

▪ Verranno probabilmente adottati a breve limiti ancor più stringenti. L’obiettivo delle
nuove regole è quello di garantire che l’inquinamento atmosferico non sia
dannoso per la alla salute umana, agli ecosistemi e alla biodiversità



Quanto danno fa un’auto Euro 5 (inq. amosferico)?
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Internalizzazione vs. divieto di circolazione /1
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Internalizzazione vs. divieto di circolazione /2
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Internalizzazione vs. divieto di circolazione /1
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Costi e benefici di una low emission zone: 10 - 1
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L’obiettivo climatico UE di +1,5 °C: bello?
E impossibile?
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Costi e benefici del net zero UE al 2050: 10 - 1
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Qual è il costo di emissione una tCO2?
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Costo sociale delle emissioni di carbonio

≈ 100 $ / tCO2



Ma i tipping points?
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Quale futuro con il cambiamento climatico?
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Beneficio e costi di abbattimento di una tCO2 nei 
trasporti
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Conclusioni
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▪ Nell’ambito delle politiche dei trasporti e ambientali vengono definiti
aprioristicamente obiettivi da conseguire e a valle si attuano le misure necessarie,
quale che sia il costo da sopportare.

▪ Investimenti, sussidi e regolazioni pe i quali gli oneri superano i vantaggi sono
dannosi per la collettività e dovrebbero pertanto non essere adottati o essere
rimossi.

▪ La presenza di esternalità è una delle motivazioni delle politiche pubbliche ma la
minimizzazione delle stesse non dovrebbe essere l’obiettivo da perseguire.

▪ Esiste un livello di esternalità ottimale che si determina con la tariffazione a costi
marginali sociali.

▪ Tale approccio («polluter pays», secondo la stessa UE) è più efficiente e più equo
in quanto attribuisce il costo della politica a chi è responsabile del danno
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