Nuova SerIE - N. 9 ANNO 2012

MEMORIE GEOGRAFICHE

Giornata di studio della Societa di Studi Geografici
Firenze, 14 ottobre 2011

Oltre la Globalizzazione:
le proposte della
Geografia economica

a cura di

Francesco Dini e Filippo Randelli

4

FIRENZE UNIVERSITY PRESS

2012



Oltre la globalizzazione: le proposte della Geografia
economica : giornata di Studio della Societa di Studi
Geografici. Firenze 14 ottobre 2011 / a cura di Francesco
Dini, Filippo Randelli. — Firenze : Firenze University Press,
2012.

http://digital.casalini.it/9788866553076

ISBN 978-88-6655-307-6

Progetto grafico di copertina Alberto Pizarro Fernindez, Pagina Maestra snc

Numero monografico delle Memorie geografiche della Societa di Studi Geografici
(<http://www.societastudigeografici.it>)

Certificazione scientifica delle Opere

Tutti i volumi pubblicati sono soggetti ad un processo di referaggio esterno di cui sono responsabili
il Consiglio editoriale della FUP e i Consigli scientifici delle singole collane. Le opere pubblicate
nel catalogo della FUP sono valutate e approvate dal Consiglio editoriale della casa editrice. Per
una descrizione piu analitica del processo di referaggio si rimanda ai documenti ufficiali pubblicati
sul sito-catalogo della casa editrice (http://www.fupress.com).

Consiglio editoriale Firenze University Press

G. Nigro (Coordinatore), M.T. Bartoli, M. Boddi, F. Cambi, R. Casalbuoni, C. Ciappei, R. Del Punta,
A.Dolfi, V. Fargion, S. Ferrone, M. Garzaniti, P. Guarnieri, G. Mari, M. Marini, M. Verga, A. Zorzi.

© 2012 Firenze University Press
Universita degli Studi di Firenze
Firenze University Press

Borgo Albizi, 28, 50122 Firenze, Italy
http://www.fupress.com/

Printed in Italy



Memorie Geografiche
n.s. 9 (2012) — pp. 459-471

GIORGIA BRESSAN*

POLITICHE ECONOMICHE E SOSTENIBILITA: UNA
RIFLESSIONE SUI CONTRIBUTI ECONOMICI PER LA
MOBILITA PRIVATA IN FRIULI VENEZIA GIULIA

1. INTRODUZIONE

La necessita di adottare un migliore uso delle risorse naturali fece
emergere a partire dagli anni Settanta (MEADOWS et al., 1972) un dibat-
tito sul legame fra sviluppo, cambiamento globale e questione ambien-
tale. L'obiettivo era ricercare un punto di equilibrio che consentisse di
coniugare allo stesso tempo sviluppo ed ambiente, cioé ricercare le mo-
dalita attraverso cui consentire I'evoluzione della societa considerato il
carattere esauribile delle risorse della biosfera e della geosfera. Questa
riflessione trova come punto di riferimento il paradigma dello svilup-
po sostenibile che & una forma di crescita in cui i bisogni attuali ven-
gono soddisfatti considerando la necessita delle generazioni future di
soddisfare i loro. Da qui, la sostenibilita si realizza attraverso una sal-
vaguardia dell’ambiente e un’attenzione verso il consumo delle risorse
non rinnovabili.

In Friuli Venezia Giulia, I'esistenza de facto di un doppio regime dei
prezzi dei carburanti e la forte motorizzazione privata impongono l'ap-
plicazione di misure di contenimento del prezzo del carburante. La Legge
Regionale n. 14 dell’ll agosto 2010 del Friuli Venezia Giulia «Norme per
il sostegno all’acquisto dei carburanti per autotrazione ai privati cittadini
residenti in Regione e di promozione per la mobilita individuale ecologi-
ca e il suo sviluppo» puo essere letta come strumento che ha, inter alia, lo
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scopo di rendere operativo il paradigma della sostenibilita. Nella legisla-
zione in esame si possono individuare tre obiettivi. In un primo luogo, i
contributi per I'acquisto di carburante servono per arginare il fenomeno
del crossborder shopping, ossia I'acquisto di benzina negli Stati limitrofi, e
per arginare la competitivita creata dalla pompe bianche presenti in Ve-
neto (ZACCOMER, 2011). Il fenomeno degli acquisti in territori oltreconfine
¢ particolarmente rilevante in quanto per convenienza si associa all’ac-
quisto di carburante anche quello di altri beni, come il tabacco, portando
dunque un’ulteriore perdita di gettito per la finanza pubblica. In secondo
luogo, si vuole rendere meno oneroso I'acquisto di carburante per i bene-
ficiari residenti in Comuni economicamente svantaggiati al fine di pro-
muovere la mobilita, vista come traino della crescita economica. In terzo
luogo, si ha l'obiettivo di lungo termine di modificare la composizione del
parco autoveicolare della Regione al fine di renderlo piu ecologico.

Puo essere dunque questo un esempio di intervento che mira ad ot-
tenere un equilibrio fra efficienza economica ed equita sociale ed am-
bientale? Si presentano di seguito alcune riflessioni sulle implicazioni
che il concetto di sostenibilita ha nella definizioni delle politiche regio-
nali per la mobilita. Si esaminano quindi gli interventi che fanno da
supporto alla diffusione del concetto di sostenibilita con riferimenti al
caso friulano al fine di determinare I'interconnessione fra mercato, cre-
scita economica ed ambiente.

2. SVILUPPO SOSTENIBILE E SFERA POLITICA

Nella seconda meta del Novecento I'attenzione posta sulle cause di
degradazione dell’'ambente e su delle possibili politiche di mitigazione
degli effetti fanno emergere le contraddizioni insite all’evoluzione del-
la societa. Mentre in una prima fase si assiste ad una riflessione sulla
distinzione fra natura ed ambiente, in una seconda fase si individuano
dei possibili correttivi come 'introduzione nelle politiche del concetto
di sviluppo sostenibile (Conferenza ONU sull’ambiente, Rio de Janeiro,
1992) al fine di rendere piu sostenibile I'economia.

Mentre la crescita economica ¢ un indicatore di quantita, lo svilup-
po € un indicatore di qualita. Quando si considera infatti lo sviluppo in
campo economico si fa riferimento al grado di uniformita delle condi-
zioni sociali ed economiche dei cittadini. La qualita ambientale rientra
fra le variabili che influiscono sul grado di sviluppo in quanto incide
sulla qualita di vita della popolazione. Le limitazioni poste ai compor-
tamenti umani nella soddisfazione dei bisogni non devono essere asso-
lute ma devono essere calibrate alla capacita della biosfera di assorbire
gli effetti delle attivita umane presenti e future.

—460 —



Un elemento chiave della sostenibilita ¢ dunque I'equita fra gene-
razioni, individui e Stati. I trasporti sono un classico esempio in cui si
rileva una forte asimmetria fra fonte dell’esternalita negativa e il dan-
neggiato. Ad esempio I'inquinamento dell’aria nei centri urbani & dovuto
agli spostamenti dei pendolari residenti nelle fasce suburbane (GREENE
e WEGENER, 1997). L'incremento della mobilita e, in particolare, della
motorizzazione privata ha portato alla creazione di diseconomie come
congestione, ma anche di fenomeni come declino dei centri urbani, su-
burbanizzazione, inquinamento atmosferico ed acustico. L'ipotesi di in-
condizionata crescita del parco autoveicolare ¢ entrata in crisi ponendo
la necessita di attuare degli interventi di carattere tecnologico ed orga-
nizzativo per ripensare all’'organizzazione dei trasporti (CHaPMAN, 2007).
In territori caratterizzati dall’estendersi di una rete policentrica di citta
risulta pitu complesso porre delle limitazioni all’uso del veicolo privato
e orientare l'offerta di trasporto verso altre modalita. Escludendo I'i-
potesi di un aumento della capacita viaria per ridurre la congestione e,
quindi, le emissioni, generalmente si propongono tre tipi di interventi.
Da un lato si puo aumentare il costo del trasporto privato attraverso,
ad esempio, schemi di tassazione indiretta come la congestion charging.
Si possono altresi incentivare cambiamenti comportamentali aventi
I'obiettivo di diminuire il numero di veicoli circolanti attraverso, ad
esempio, forme di condivisione del veicolo come il carpooling. Si posso-
no infine promuovere politiche di R&D che mirano a realizzare combu-
stibili meno inquinanti o contribuire alla diffusione di veicoli elettrici.
La Regione sembra dare preferenza per la costituzione di un parco au-
toveicolare ecologico, ma la molteplicita degli obiettivi della legge ren-
dono il risultato complessivo incerto.

3. INTEGRAZIONE DELLE QUESTIONI AMBIENTALI NELLA NORMATIVA SUI
CARBURANTI

Per capire le modalita attraverso cuila Legge Regionale n. 14 dell’11
agosto 2010 rende operativo il concetto di sostenibilita in materia tra-
sporti, nonostante essa non contempli formalmente un richiamo alla
protezione dell’ambiente, ¢ necessario prendere in rassegna gli aspetti
normativi che introducono gli incentivi volti ad influire sulla mobilita
privata in Regione ™.

M Tn precedenza (fino al 1° novembre 2011), era in vigore nella Regione Autonoma del
Friuli Venezia Giulia un altro sistema di sconti sul prezzo alla pompa dei carburanti nell’intero
territorio regionale. Si fa riferimento alla L.R. 47/1996 «Disposizioni per 'attuazione della nor-
mativa nazionale in materia di riduzione del prezzo alla pompa dei carburanti per autotrazione
nel territorio regionale e per 'applicazione della Carta del cittadino nei vari settoriistituzionali».
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La legge regionale in esame prevede una serie di misure di promo-
zione della mobilita ecologica. La legge incentiva i privati che decidono
di acquistare automobili con motore ibrido (emissioni zero e termico)
o completamente a emissioni zero (elettrico), offrendo un contributo
di 2.000 euro per I'acquisto di autoveicolo il cui costo complessivo sia
superiore a 10.000 euro (art. 15). La Regione sostiene altresi 'acquisto
di veicoli nuovi o usati, per l'uso individuale, destinati al trasporto di
persone, con emissioni dichiarate inferiori a 140 g/km di Co, ovvero con
motore alimentato a metano, immatricolati Euro 5, concedendo un con-
tributo di 1.000 euro limitatamente ai nuclei famigliari il cui reddito &
inferiore a certi parametri economici (art. 15 bis).

Come la legislazione precedente, la legge prevede delle misure di so-
stegno per 'acquisto di carburante. Rispetto al primo sistema in vigore,
dove veniva introdotto un sistema di riduzione del prezzo proporzionale
alla distanza della residenza del beneficiario dal confine, qui invece non
si effettua una zonizzazione della Regione in base a criteri geografici, ma
si discriminano 1 beneficiari® residenti in Comuni svantaggiati o non.
Nello specifico viene previsto un sistema di contributi per I'acquisto di
benzina e gasolio, stabiliti nella misura rispettivamente di 12 centesimi
al litro e 8 centesimi al litro (art. 3, comma 2), aumentati rispettivamen-
te a 7 centesimi al litro e 4 centesimi al litro® per i beneficiari residenti
in aree svantaggiate (art. 3, comma 3)®.

Sivuole ottenere un parco veicolare ecologico anche prevedendo un
sistema di disincentivazione per chi decide di rimanere con un veicolo
inquinante. Infatti a decorrere dal gennaio 2015 vengono dimezzati i
contributi per I'acquisto di benzina e gasolio per gli autoveicoli che non
sono dotati di almeno un motore a emissioni zero in abbinamento o co-
ordinamento a quello a propulsione a benzina o gasolio e non hanno I'o-
mologazione con codifica ecologica Euro 4 o inferiore (art. 3, comma 8).

@) Lrart. 2 della L.R. 14/2010 definisce i beneficiari come «le persone fisiche residenti nella
regione intestatarie, cointestatarie o titolari di diritto di usufrutto o locatarie in locazione finan-
ziaria o leasing dei mezzi autorizzati a beneficiare della contribuzione per I'acquisto dei carbu-
ranti per autotrazione, intendendo con tale termine i carburanti utilizzati per rifornire veicoli
e motoveicoli e i soggetti autorizzati in via permanente al rifornimento di mezzi intestati ad or-
ganizzazioni non lucrative di utilita sociale».

@) Ulteriori incentivi sono stati introdotti nei mesi successivi l'entrata in vigore della leg-
ge in base alle previsioni dell’art. 3 comma 4.

® 1a legge propone dei criteri politici per individuare i territori svantaggiati. Nello spe-
cifico nel Comma 3 dell’art. 3 si fa riferimento ai «residenti in comuni montani o parzialmente
montani individuati come svantaggiati o parzialmente svantaggiati della direttiva 273/1975/
CEE del Consiglio, del 28 aprile 1975, relativa all’elenco comunitario delle zone agricole svan-
taggiate ai sensi della direttiva 75/268/CEE (Italia), e nei comuni individuati dalla decisione
delle Commissione europea C(2009) 1902 del 13 marzo 2009 che approva il Docup Obiettivo 2
2000-2006 e dalla deliberazione della Giunta regionale 24 aprile 2009, n. 883, di presa d’atto

di tale decisione».
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La legge prevede altre misure per ridurre I'inquinamento atmo-
sferico prodotto dalla circolazione dei veicoli a motori, i cui destinatari
sono soggetti diversi dai residenti beneficiari. Si tratta, in primo luogo,
di promozione della ricerca e allo sviluppo di sistemi di propulsione per
la mobilita individuale destinati a ridurre o ad annullare le emissioni
di gas combusti e polveri (art. 16) attraverso contributi concessi alle
Universita della Regione ed a altri soggetti pubblici e privati. Si vuole
cosl sostenere la ricerca in campo di tecnologie che non utilizzano car-
buranti destinati alla combustione e non producano emissioni di gas
combustibili, nonché di sistemi o motori con caratteristiche equiva-
lenti destinati ad essere abbinati a motori a gasolio o benzina, con fun-
zione di ridurne consumi ed emissioni. Infine, si prevede 'erogazioni di
incentivi per la realizzazione di una rete di distributori di carburante
a basso impatto ambientale per autotrazione (art. 17). Questo appare
un punto importante in quanto senza nuove tecnologie, gli obiettivi di
riduzione delle emissioni sono difficilmente raggiunti autonomamente

(SANDAN e AZAR, 2005).

4. STATO DELLA MOBILITA PRIVATA IN FRrRIuLI VENEZIA GIULIA

A livello globale, nel settore dei trasportile autovetture private sono
seconde solo ai veicoli deputati al trasporto merci per quanto riguarda
il loro contributo alle emissioni di gas serra (CHAPMAN, 2007). In alcuni
contesti regionali, la scarsa sostituibilita del mezzo di trasporto privato
con quello pubblico determina I'obbligatorieta dell'utilizzo del veicolo
privato per lo spostamento.

L’incremento nel loro uso controbilancia la riduzione di emissioni
apportata dagli avanzamenti tecnologici nei motori e dalla presenza nel
mercato di benzine meno inquinanti. La Tab. 1 mostra la variazione
del numero di autovetture nell’arco temporale che va dal 2005 al 2010.
Complessivamente il tasso di crescita nell’arco temporale considerato &
peril Fve ¢ del 3,95%, valore inferiore rispetto al 6,01% registrato com-
plessivamente in Italia.

La tecnologia gioca un ruolo fondamentale nel ridurre le emissio-
ni di gas serra. Gli autoveicoli vengono progressivamente costruiti in
modo tale da emettere meno C0, ed inquinanti; a questo fenomeno ha
inciso in maniera particolare 'introduzione degli standard europei sul-
le emissioni inquinanti che si applicano ai veicoli stradali venduti nel-
I’Unione Europea.
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2005 2006 2007 2008 2009 2010

Provincia di Gorizia 87.867 88.246 88.815 88.564 88.601 88.486
Provincia di Pordenone  187.545  191.068  193.845 196.499 198.025  199.282
Provincia di Trieste 127969  128.125 127.556  127.600  127.679  127.851
Provincia di Udine 330.788  334.576  337.685 341.454  344.276  347.525
Friuli Venezia Giulia 734.169  742.033 747901  754.117  758.581  763.144
Italia 34.667.485 35.297.282 35.680.097 36.105.183 36.371.790 36.751.311

Tab. 1 - Consistenza del parco veicolare (2005-2010).

Fonte: elaborazione su dati Acl.

Dalla Tab. 2 si osserva che nel parco veicolare regionale ci sono me-
no veicoli inquinanti Euro 0 rispetto alla percentuale nazionale, anche
se la percentuale di automobili con standard Euro 5, cioé lo standard
che si applica ai veicoli venduti a partire dal 2008, risulta inferiore ri-
spetto al valore nazionale.

Auto- Auto- Auto- Auto- Auto- Auto-
veicoli  veicoli veicoli veicoli veicoli  veicoli
Euro0 Eurol Euro2 FEuro3 Euro4 Euro5

Provincia di Gorizia 9,35 7,15 25,25 21,74 35,54 0,93
Provincia di Pordenone 9,43 6,91 24,85 23,96 33,80 1,00
Provincia di Trieste 10,67 6,73 23,73 21,01 36,74 1,06
Provincia di Udine 10,37 6,95 24,17 23,29 33,58 1,00
Friuli Venezia Giulia 10,06 6,92 24,67 22,90 34,40 1,00
Ttalia 13,35 6,90 22,72 22,68 33,20 1,07

Tab. 2 - Composizione del parco veicolare a seconda della normativa anti-in-
quinamento al 31 dicembre 2009 (valori percentuali).

Fonte: elaborazione su dati Acl.

Altro spunto di riflessione interessante viene dato dalla Tab. 3
in cui viene presentata la composizione del parco veicolare a seconda
dell’alimentazione.

Si nota che in Regione, come nel panorama nazionale, gran parte
degli autoveicoli & alimentato a benzina, mentre risulta molto inferiore
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la presenza di autoveicoli alimentati a gas liquido o metano ©. Si nota ad
ogni modo che la composizione del parco veicolare ha una componente
spaziale, in quanto sia nel 1996 che nel 2009 la percentuale di autoveicoli
alimentato a benzina ¢ superiore nelle province di confine rispetto al valo-
re della provincia di Pordenone e alla media nazionale. Una determinante
di questa distribuzione potrebbe essere il legame fra I'acquisto dell’auto-
mobile e il prezzo del carburante oltreconfine ®. Poiché prima del 1996 il
consumo di benzina slovena era vantaggioso per chi risiedeva nelle zone
di confine, la spiccata preferenza per autovetture alimentato a benzina in
queste aree potrebbe dipendere dalla convenienza data dal prezzo estero
della benzina, vantaggio ridotto invece per i residenti in aree piu interne.

Autoveicolia Autoveicolia Autoveicolia Autoveicoli a
benzina benzina benzina gasolio
o gas liquido 0 metano

1996 2009 1996 2009 1996 2009 1996 2009

Provincia di Gorizia 97,46 76,56 0,32 0,82 0,02 0,07 2,19 22,55
Provincia di Pordenone 86,71 61,18 5,06 2,92 0,37 0,61 7,87 35,29
Provincia di Trieste 97,81 178,36 0,27 0,80 0,01 0,05 1,90 20,78

Provincia di Udine 92,24 69,17 2,07 1,62 0,12 0,20 5,58 2971
Friuli Venezia Giulia 92,65 69,17 2,21 1,73 0,14 0,27 5,00 28,83
ITtalia 85,32 5749 3,75 4,05 0,66 1,68 10,27 36,75

Tab. 3 - Raffronto nella composizione del parco veicolare a seconda dell’alimen-
tazione (1996, 2009, valori percentuali).

Fonte: elaborazione su dati AcI.

Dalla Tab. 4 si osserva che, considerando i tassi di variazione, si &
modificata sostanzialmente la composizione dello parco automobili nelle
zone di confine. Questo potrebbe essere un effetto della L.R. 47/1996 che
prevede sconti graduati nello spazio, ideati per arginare la concorrenza
con la Slovenia, e della Legge Regionale 9/2002 che estende gli sconti

®) In Europasi assiste ad una crescita della percentuale di veicoli alimentati a gasolio, ma
imotori a gasolio non possiedono caratteristiche ottimaliin termini di emissioni (Pock, 2010). Dal
punto di vista ambientale, un motore a gasolio emette il 10% in meno di C0, rispetto al motore a
benzina, mairesidui della combustione del gasolio risultano piti inquinanti e nocivi per 'uomo.

© 1,4 significativita del legame fra alimentazione dell’automobile e prezzo del carburante
la troviamo ad esempio a livello empirico in RyaN, FERREIRA e CONVERY (2009). Gli autori costru-
iscono un modello ad effetti fissi su base nazionale in cui la variabile dipendente ¢ la percentua-
le di automobili alimentate a benzina e fra le covariate ¢’¢ il prezzo della benzina e del gasolio.
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al gasolio. Il comportamento d’acquisto in questo arco temporale pro-
babilmente si ¢ modificato per il residente in aree confinarie in quanto,
percependo in misura minore il prezzo estero, fara basare il suo com-
portamento d’acquisto dell’automobile sui prezzi interni dei carburanti.

Autoveicoli a benzina

Autoveicoli a gasolio

Tasso di Tasso di
1996 2009 wvariazione 1996 2009  wvariazione
(%) (%)
Provincia di Gorizia 78.929  67.836 -14,05 1.777 19.980 1.024.,37
Provincia di Pordenone 138.280 121.143  -12,39 12.545 69.875 456,99
Provincia di Trieste 130.385 100.046  -23,27 2.531 26.537 948,48
Provincia di Udine 287.575 235.707  -18,04 17.391 102.290 488,18

Tab. 4 - Raffronto nella consistenza del parco veicolare a seconda dell’alimen-
tazione a benzina e gasolio (1996, 2009).

Fonte: elaborazione su dati Acl.

Si osservi la Tab. 5 in cui viene ripartito il parco veicolare circo-
lante in Friuli Venezia Giulia a seconda dell’alimentazione e della nor-
mativa anti-inquinamento. Una lettura combinata della classificazione
del parco veicolare a seconda della normativa antinquinamento e dell’a-
limentazione potrebbe infatti fornire delle indicazioni di policy. RYAN,
FERREIRA e CONVERY (2009) ricordano infatti che i prezzi dei carburan-
ti possono essere un fattore importante nell’acquisto dell’automobile e
quindi determinare una certa composizione del nuovo parco macchine.

Auto- Auto- Auto- Auto- Auto- Auto-
veicoli  veicoli  veicoli  veicoli  veicoli  veicoli
Euro0 Eurol Euro2 EKEuro3 Euro4 Euro5
Autovetture a benzina 91,19 91,09 86,57 52,27 57,58 52,01
Autovetture a benzina 2,63 1,69 1,03 0,51 2,81 0,46
o gas liquido
Autovetture a benzina 0,26 0,28 0,22 0,11 0,36 1,60
o metano
Autovetture a gasolio 5,92 6,94 12,18 47,10 39,24 45,93

Tab. 5 - Composizione del parco veicolare regionale a seconda della normativa
anti-inquinamento e dell’alimentazione al 31 dicembre 2009 (valori percentuali).

Fonte: elaborazione su dati Acl.
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Dalle elaborazioni si nota che fra le auto che hanno lo standard Euro 5
si trova un’equidistribuzione fra auto alimentate a benzina e a gasolio,
nonostante circa il 70% delle autovetture della Regione sia alimenta-
ta a benzina.

Per valutare I'effettivo incremento della mobilita ¢ importante va-
lutare anche I'andamento dei consumi di carburante. L’Act fornisce dati
sugli acquisti di Gpr, gasolio e benzina senza piombo, pero I'impossibili-
ta di discernere gli acquisti per usi privati da quelli commerciali non ci
permette di compiere delle riflessioni sulla variazione dei consumi det-
tata da diverse esigenze di mobilita. Come esposto nella Tab. 6 a partire
dal 2007 si ha un incremento delle vendite di GrL ed una diminuzione di
quelle di gasolio, mentre i consumi di benzina sono costantemente in calo.

2004 2005 20006 2007 2008 2009 2010

Gpl 1.105.964 1.027.698 988.938 943.284 1.004.305 1.004.305 1.219.329
Gasolio 24.034,6 24.431,2 25.456,4 26.207,5 26.034,4 25.389,7 25.381.5
Benzina  14.553,0 13.511,4 12.668,5 11.879,7 11.040,5 10.605.4  9.986.9

s. piombo

Tab. 6 - Raffronto fra i consumi di GPL, benzina senza piombo e gasolio in Ita-
lia (valori in tonnellate, 2004-2010).

Fonte: elaborazione su dati Acl.

Dalla Fig. 1 si nota che globalmente c’é stata a partire dal settem-
bre 2009 un’inversione negli acquisti di carburante in Regione, con le
vendite di gasolio che superano in litri quelli della benzina. Questi dati
sono ancora condizionati dal rappresentare le vendite di carburante ef-
fettuati negli impianti regionali a prescindere dalla destinazione d’uso (.

Piu significativo risulta il fenomeno rappresentato nella Fig. 2 dove
siillustra I'evoluzione degli acquisti di benzina e gasolio da parte dei be-
neficiari richiedenti®. Chi ha deciso di usufruire dello sconto ha compra-
to in maggioranza benzina. Nell’arco temporale considerato i consumi di
gasolio sono stati sempre bassi, ma a partire da maggio 2009 si nota una

(D Perle finalita previste dalla L.R. 47/1996 'amministrazione regionale ha istituito una
banca dati informatica per la rilevazione dei consumi dei carburanti per autotrazione. Vengono
registrati i quantitativi di carburante venduti con sconto e senza giacché le somme corrispon-
denti alle riduzioni venivano rimborsate a ciascun gestore dai fornitori del carburante (i quali,
a loro volta, ricevevano dalla Regione il rimborso delle somme anticipate al gestore).

® Rispetto alla definizione di beneficiari della L.R. 14/2010, nella L.R. 47/1996 si inclu-

dono anche i carburanti usati per alimentare mezzi nautici (art. 2).
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Fig. 1 - Raffronto fra le vendite di benzina e di gasolio in Friuli Venezia Giulia
(valori in litri, gennaio 2008-dicembre 2010).

Fonte: elaborazione su dati Ufficio Tributi Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia.
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caduta negli acquisti di gasolio da parte dei beneficiari richiedenti che &
probabilmente dovuta ad uno sconto sul prezzo del gasolio non cosi com-
petitivo da far richiedere ai beneficiari I'applicazione dello sconto al mo-
mento dell’acquisto. Inoltre, come esposto nella Tab. 3, lo stock di veicoli
alimentati a gasolio in Friuli Venezia Giulia ¢ minore, seppur in crescita,
rispetto al valore nazionale. Questi due fenomeni letti congiuntamente
potrebbero essere interpretati come un effetto di lungo periodo della nor-
mativa sui carburanti, che preferisce avvantaggiare il proprietario di auto
alimentata a benzina®. Dai dati appaiono dunque piu stabili e meno le-
gati all’'andamento degli incentiviregionali le serie storiche della benzina.

5. NOTE CONCLUSIVE

La lettura in chiave economica della normativa sul prezzo dei car-
buranti del Friuli Venezia Giulia ha permesso di compiere delle rifles-
sioni sull’operativita del concetto di sostenibilita. Lo stato del parco
veicolare in Regione ha evidenziato la necessita di introdurre incentivi
economici per modificarne la sua composizione e ’esistenza di un vasto
database sugli acquisti e consumi di carburanti nato per necessita fisca-
li fornisce al geografo un’ampia base informativa per compiere analisi
territoriali, considerato che la registrazione dei consumi di carburanti
in Italia non & monitorato in nessun altro sistema regionale.

Le politiche che hanno come obiettivo la sostenibilita devono mirare
a trovare un equilibrio tra sviluppo economico, protezione ambientale
e giustizia sociale (MirrcHELL, 2005). I contributi per la ricerca tecno-
logica e gli incentivi per la realizzazione di una rete di distributori di
carburante a basso impatto ambientale per autotrazione rientrano negli
ambiti in cui si sviluppano le politiche volte a sostenere la sostenibilita.
Gliincentivi per la formazione di un parco veicolare ecologico sono una
misura volta a influire positivamente sulla qualita del parco veicolare
regionale, ma potrebbero anche determinare un incremento complessi-
vo del parco circolante e quindi delle emissioni. Gli incentivi destinati
ai beneficiari residenti in aree svantaggiate diminuiscono il costo del
trasporto e vanno nella direzione opposta degli obiettivi auspicati dal-
le politiche fondate sul principio della sostenibilita. Inoltre ci sono due
evidenti lacune: in primo luogo, sarebbe pit opportuno differenziare il
territorio sulla base di variabili socioeconomico e non in base a criteri

©) Dal punto di vista ambientale, non ¢ univoca la preferenza per la benzina o il gasolio.
Mentre alcuni Stati usano le accise sul carburante per favorire il gasolio per la sua migliore effi-
cienza energetica, altri preferiscono la benzina poiché al momento della sua combustione ci sono
minori emissioni di particolati (RYAN, FERREIRA e CONVERY, 2009).
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politici (cfr. nota 4) privi di considerazioni sull'impatto del confine (ri-
flessioni invece presenti invece nella zonizzazione effettuata in occasio-
ne della stesura della L.R. 47/1996). In secondo luogo, appare del tutto
mancante una riflessione sul grado di sostituibilita del mezzo privato
con quello pubblico, e cioé sul grado di accessibilita in questi territori
svantaggiati al servizio pubblico, meno inquinante.

Il modello energetico a consumo estensivo di combustibili non
sembra essere modificato. Una scarsa capacita di lettura delle esigenze
del territorio e la mancanza di una visione sistemica fa si che si arrivi a
formulare una politica in cui le esigenze di crescita collidono con quel-
le di sostenibilita.
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RIASSUNTO — Politiche economiche e sostenibilita: una riflessione sui contributi econo-
mici per la mobilita privata in Friuli Venezia Giulia - La volonta di non ostacolare gli
spostamenti in territori caratterizzati da una fitta trama di relazioni economiche ge-
nera una riflessione su come possa essere organizzato il sistema dei trasporti privato
in modo da limitare i suoi effetti sul sistema ambientale. Il seguente lavoro si propone
la finalita di esplorare la relazione fra incentivi economici e sostenibilita ambientale
attraverso una lettura degli interventi che stanno facendo da supporto alla politiche
sulla motorizzazione privata nella Regione confinaria del Friuli Venezia Giulia. L’a-
nalisi suggerisce che il sistema di incentivi proposti non sono sufficienti per modificare
il modello energetico a consumo estensivo di combustibili caratterizzante la Regione.

SUMMARY - Economic policies and sustainability: remarks on the policy instruments
aimed at promoting private mobility in Friuli Venezia Giulia - The willingness not to
hinder movements in places characterized by thick economic relations generates a de-
bate on how the private transportation system should be arranged in order to limit
its consequences to the environment. The following work aims to explore the relations
amongst economic incentives and environmental sustainability through an analysis of
the policy measures that back up automobile owners in the border Region of Friuli Ven-
ezia Giulia, Italy. The analysis shows that the policy actions are not suitable to modify
the energy model characterized by an high fuels consumption present in the Region.
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