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Abstract

LA TRANSIZIONE verso la mobilità sostenibile è una tappa essenziale per conseguire la neutralità 
climatica al 2050. Ed è al contempo un’opportunità per trasformare il sistema produttivo italiano 
coniugando obiettivi di decarbonizzazione e di tutela e promozione dell’occupazione. A partire da 
tali premesse, questo report presenta un Piano per il lavoro verde e la mobilità sostenibile (PLVMS) 
per l’Italia che include un set di proposte delle organizzazioni aderenti all’Alleanza Clima Lavoro. Il 
Piano – il cui costo viene coperto dalla conversione dei Sussidi Ambientalmente Dannosi destinati 
al comparto dei trasporti in Sussidi Ambientalmente Favorevoli – si articola in tre categorie di in-
tervento: stimoli alla domanda di auto privata elettrica e just mobility; investimenti in infrastrutture 
di ricarica ed elettrificazione; sviluppo del trasporto pubblico locale elettrico. Per stimare e valuta-
re, attraverso l’elaborazione di un’analisi di scenario, l’impatto del PLMVS su una serie di indicatori 
chiave di natura economica, ambientale e sociale, il report utilizza il modello di macro-simulazione 
EUROGREEN, dedicando inoltre un focus specifico al settore automotive italiano. 

Autori
Simone D’Alessandro, professore ordinario in Economia politica presso il Dipartimento di Economia 
dell’Università di Pisa.

Marta Bonetti, assegnista di ricerca in Sociologia dei processi economici e del lavoro presso il 
Dipartimento di Scienze politiche dell’Università di Pisa.

David Cano Ortiz, assegnista di ricerca in Economia politica presso il Dipartimento di Economia 
dell’Università di Pisa.

Michele Ceraolo, dottorando in Economia politica all’interno del programma di dottorato delle 
Università toscane (Università di Firenze, di Siena e di Pisa).

marzo 2024



2 3

NELL’AMBITO DEL PROCESSO di transizione 
ecologica verso l’obiettivo della neutralità 
climatica al 2050, la decarbonizzazione dei 
trasporti e la trasformazione green dell’auto-
motive italiano rappresentano senza dubbio 
sfide cruciali che, al di là dei soli aspetti legati 
all’innovazione tecnologica e all’occupazione 
in questi settori, abbracciano un discorso più 
ampio e articolato sul nostro modello di svi-
luppo e sugli assetti complessivi del sistema 
socioeconomico nazionale. In questa luce, è 
essenziale affrontare simultaneamente, in-
sieme al nodo della promozione di una mo-
bilità elettrica integrata e sostenibile, quelli 
dell’abbattimento delle emissioni inquinanti 
e del mantenimento e della riqualificazione 
dei posti di lavoro. 

Nel contesto della decarbonizzazione dei 
trasporti e del ruolo centrale dell’industria au-
tomobilistica italiana, questo report si avvale 
del modello di macro-simulazione EUROGREEN 
per sviluppare un approccio integrato e olisti-
co alla transizione ecologica. Grazie all’utilizzo 
di questo strumento, verranno esplorate le 
implicazioni quantitative di politiche orientate 
alla mobilità sostenibile ed elettrica, delinean-
do scenari alternativi e valutando in partico-
lare l’impatto di un Piano per il lavoro verde 
e la mobilità sostenibile (d’ora in avanti citato 
come PLVMS). Concentrandosi sulle politiche 
europee e nazionali, il report vuole rappresen-
tare uno strumento utile per i decisori politici, 
gli stakeholder, i media e l’opinione pubblica, 
fornendo una guida attraverso le complessi-
tà della transizione, nella direzione di un futuro 
più equo e sostenibile. 

Nelle pagine che seguono verrà proposto 
un esercizio simulativo che prende le mosse 
dalla raccolta di un set di proposte sulla nuo-
va mobilità elettrica e condivisa, il trasporto 
pubblico, l’infrastrutturazione e l’elettrificazio-
ne del paese, provenienti dalle organizzazio-
ni sindacali e ambientaliste che fanno parte 
dell’Alleanza Clima Lavoro. Debitamente rie-
laborate nel linguaggio formale del modello 
EUROGREEN, queste proposte definiranno ap-

punto i contenuti di un Piano per il lavoro verde 
e la mobilità sostenibile, il cui impatto su una 
serie di indicatori chiave macroeconomici, 
ambientali e sociali – dal PIL alla produttività, 
dall’occupazione alle disuguaglianze salaria-
li e di reddito, dalle emissioni di gas a effetto 
serra (d’ora in avanti GHG) all’uso di energia 
– sarà stimato per valutare la consistenza e la 
desiderabilità del Piano stesso.

L’obiettivo generale è pertanto quel-
lo di fornire un quadro chiaro e attendibile 
delle possibili traiettorie di sviluppo produt-
tivo, tecnologico e occupazionale sul fronte 
della mobilità e dei trasporti, all’interno di un 
contesto di riferimento normativo che mira a 
perseguire – nell’ottica di una giusta transi-
zione – un bilanciamento e un punto di equi-
librio ottimali tra crescita sostenibile, inno-
vazione tecnologica e giustizia sociale. Nella 
prossima Sezione le proposte al centro del 
Piano per il lavoro verde e la mobilità soste-
nibile saranno illustrate e raggruppate in tre 
cluster che permettono la loro integrazione 
all’interno del modello EUROGREEN. 

È necessario anticipare intanto che la 
realizzazione degli interventi contenuti nel PL-
VMS, tanto ambiziosi quanto necessari e ur-
genti, richiede l’allocazione di oltre 13 miliardi 
di euro l’anno. Al fine di reperire queste risorse, 
sarà prevista e analizzata nei suoi effetti una 
ipotesi di cancellazione dei Sussidi Ambien-

1. Introduzione

Il modello di macro-simulazione 
EUROGREEN utilizzato in questo 
report consente di esplorare 

le implicazioni quantitative di 
politiche e interventi per i trasporti 
e la mobilità, delineando scenari 
alternativi e valutando in particolare 
l’impatto di un Piano per  
il lavoro verde e la mobilità 
sostenibile.
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COME PRIMO PASSO per la definizione del Pia-
no per il lavoro verde e la mobilità sostenibile, 
l’Alleanza Clima Lavoro ha raccolto dalle or-
ganizzazioni che fanno parte del suo Comita-
to di indirizzo una serie di proposte sulla base 
di una strategia di lungo periodo che rispec-
chi la visione e le priorità dell’Alleanza per 
una giusta transizione ambientale e sociale, 
tenendo insieme in un unico quadro di pro-
posta e di intervento gli obiettivi della decar-
bonizzazione, della tutela dell’occupazione e 
della lotta alle disuguaglianze.

Al fine di integrare tali proposte, fa-
cendole comunicare con il linguaggio del 

modello di macro-simulazione EUROGREEN 
adottato per l’analisi, si è deciso di riclassifi-
care queste ultime in 3 macro-categorie: sti-
moli alla domanda (Cluster I); investimenti in 
infrastrutture di ricarica (Cluster II); sviluppo 
del trasporto pubblico (Cluster III). La Tabella 
1 presentata a pagina 8 sintetizza i tre cluster 
mostrando il lavoro di riclassificazione effet-
tuato, mentre con la sintetica illustrazione 
delle singole proposte che segue sono identi-
ficate le assunzioni che permettono di imple-
mentare il fil rouge che, una volta introdotto 
il modello EUROGREEN, collega le proposte di 
una stessa macro-categoria.

LE PROPOSTE incluse nel primo Cluster “Stimoli 
alla domanda di auto privata elettrica e just 
mobility” riguardano l’elettrificazione del par-
co auto come stabilito dal PNIEC - Piano Na-
zionale Integrato per l’Energia e il Clima (Mi-
se-MATTM-MIT, 2020) e si articolano in tre assi 
principali:

1. Sostegno alla transizione verso la 
mobilità elettrica per le famiglie a 
basso reddito.

2. Sostegno alla transizione verso la 
mobilità elettrica del parco veicoli 
aziendale.

3. Sostegno alla transizione verso la 
mobilità elettrica condivisa.

È facile intuire come, nel complesso, que-
sti interventi abbiano come effetto un incre-
mento significativo della domanda di veicoli 
elettrici. Il confronto tra l’Italia e gli altri Stati 
europei riportato in Figura 1 a pagina 6 mo-
stra una forte correlazione tra la penetrazione 
delle auto elettriche e il risparmio calcolato 
sull’intero ciclo di vita (“Total Cost of Owner-
ship”) tra questa tipologia di veicoli e quelli a 
combustione interna (Element Energy, 2021). 

L’asse orizzontale della figura riporta il 
valore di questo risparmio: si può notare co-
me in Italia esso sia estremamente contenuto 

(intorno ai 1.000 euro), mentre in altri paesi, 
come la Germania, gli incentivi all’acquisto 
rendono il vantaggio economico superiore 
ai 6.000 euro. Tale differenza, dovuta princi-
palmente alla struttura degli incentivi all’ac-
quisto, dimostra l’importanza delle politiche 
fiscali per la promozione della mobilità elet-
trica. Inoltre, questi vantaggi non sono co-
stanti nel tempo e richiedono una spesa ini-
ziale più elevata, che rende difficile l’accesso 
all’acquisto di auto elettriche da parte delle 
famiglie a basso reddito.

Il primo asse “Sostegno alla transizio-
ne verso la mobilità elettrica per le famiglie 
a basso reddito” comprende dunque quel 
set di proposte volte a garantire la possibi-
lità anche per i meno abbienti di accedere 
all’acquisto e all’utilizzo dei veicoli elettrici, 
attraverso la sperimentazione di formule in-
novative come il “leasing sociale” sul mo-
dello francese, oppure un miglioramento 
dell’attuale sistema degli incentivi alle auto 
elettriche tale da renderne più vantaggioso 
l’acquisto rispetto a quello dei veicoli a com-
bustione interna, come descritto ad esempio 
in D’Alessandro et al. (2023, pp. 15-17). 

Per quanto riguarda il “leasing sociale”, 
è opportuno ricordare che il governo france-

talmente Dannosi (SAD) rivolti al comparto 
dei trasporti e una loro contestuale riconver-
sione in Sussidi Ambientalmente Favorevo-
li (SAF). In tal senso, nella Sezione 3 saranno 
descritti i Sussidi presi in considerazione per 
la loro eliminazione e sarà spiegato come il 
PLVMS possa rappresentare una proposta re-
alistica di trasformazione dei SAD in SAF. 

Nella Sezione 4 sarà presentato il mo-
dello EUROGREEN che, come anticipato, per-
mette di offrire una valutazione integrata di 
scenari alternativi nell’ambito di analisi consi-

derato. Le Sezioni 5-6 illustreranno invece i ri-
sultati delle simulazioni effettuate grazie all’u-
tilizzo del modello partendo dalla definizione 
di uno scenario di riferimento, dall’impatto 
della rimozione dei SAD e dall’effetto della lo-
ro trasformazione in SAF attraverso il PLVMS, 
a livello di indicatori sia macro che settoriali. 
La Sezione 7 ospiterà un focus specifico sul 
settore automotive, sempre sulla base delle 
simulazioni realizzate con l’impiego del mo-
dello EUROGREEN e della valutazione di sce-
nari alternativi. La Sezione 8 presenterà infine 
alcune riflessioni conclusive.

2. Le proposte del Piano per il lavoro verde  
e la mobilità sostenibile

Cluster I 

4
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NEL SECONDO CLUSTER sono raccolte le pro-
poste relative alle questioni infrastruttura-
li. Quando si parla di avvento della mobilità 
elettrica, sia il dibattito pubblico che la ricer-
ca scientifica si soffermano infatti sulle con-
seguenze che questo avrà sulle abitudini del-
le persone, sull’energy grid nazionale e locale, 
sulla stessa fisionomia delle città dal punto 
di vista dell’organizzazione e dell’offerta delle 
reti e dei servizi di nuova mobilità. 

Al momento, tuttavia, non è facile sti-
mare con precisione l’effetto di un radicale 
utilizzo dell’infrastruttura di ricarica elettrica 
né sull’energy grid né sui posti di lavoro spe-
cializzati che si andranno a creare. Nell’analisi 
e nell’esercizio di simulazione condotto più 
avanti con l’utilizzo del modello EUROGREEN 
si è quindi deciso di non assumere variazio-
ni esogene del mix elettrico e di considerare 
gli investimenti in punti di ricarica come una 
spinta per i consumatori ad abbandonare i 
veicoli a combustione interna per passare a 
quelli elettrici. 

In tal senso, è necessario proseguire con 
decisione sulla strada già intrapresa dell’in-
stallazione di infrastrutture di ricarica nei ter-
ritori – con una particolare attenzione al Sud, 
alle Isole, alle aree interne e alla realizzazione 
di punti di ricarica a bassa potenza nelle zone 
residenziali urbane – e servono al contempo 
ulteriori sforzi per incentivare l’acquisto e il 

noleggio di sistemi di ricarica per le impre-
se. Il già citato studio di Element Energy (2021) 
mostra come la stragrande maggioranza 
delle persone in Europa non abbia bisogno di 
stazioni di ricarica ultraveloci per permette-
re di compiere lunghe percorrenze intra day. 
Piuttosto, sembra necessaria una capillare 
presenza di punti di ricarica, anche a bassa 
potenza, che consentano alle famiglie e ai 
lavoratori di potersi muovere agevolmente in 
contesti cittadini.

Inoltre, il recepimento della direttiva RED 
III consente l’introduzione dei Certificati di 
Immissione in Consumo (CIC) sulle ricariche 
elettriche, ciò che potrà agevolare la penetra-
zione delle FER e incentivare l’elettrificazione 
dei trasporti. L’integrazione di questi certifica-
ti, originariamente concepiti per monitorare e 
limitare le emissioni di inquinanti atmosferici 
provenienti dai veicoli tradizionali (attraverso 
i biocombustibili), potrebbe consentire infatti 
di assegnare un valore tangibile alle riduzioni 
di emissioni di gas a effetto serra (GHG) e altri 
inquinanti, premiando i proprietari dei veicoli 
elettrici. Pur se al di là degli obiettivi di que-
sto report, le caratteristiche specifiche delle 
proposte elaborate in materia – a partire da 
quelle di Elemens (2021) per Motus-E – con-
sentono di ipotizzare un consistente rafforza-
mento della velocità di elettrificazione della 
mobilità senza costi aggiuntivi per lo Stato.

LA TRASFORMAZIONE del trasporto pubblico 
nel segno della sostenibilità gioca un ruolo 
centrale per la decarbonizzazione di tutto il 
sistema della mobilità. Questo, da un lato, 
richiede un miglioramento e un’estensione 
del servizio, dall’altro la sostituzione del par-
co di veicoli inquinanti nonché l’elettrifica-
zione dell’intera rete ferroviaria. La proposta 
principale considerata nell’elaborazione del 
Piano per il lavoro verde e la mobilità so-
stenibile – e inclusa in questo terzo cluster 
– prevede di aumentare la dotazione del 
Fondo Nazionale Trasporti di 7 miliardi di eu-

ro, con l’obiettivo di una riduzione del traffico 
privato del 10% in 5 anni. 

Dal punto di vista istituzionale, è impor-
tante permettere una maggiore flessibili-
tà nel finanziamento del trasporto pubblico 
locale in modo da favorire una migliore or-
ganizzazione dei servizi, come ad esempio il 
passaggio dalla spesa storica al costo stan-
dard nella ripartizione delle risorse agli enti 
locali. La crescita del settore necessita anche 
di nuovo personale, che può essere incen-
tivato riducendo alcuni costi specifici come 

se ha attivato un programma di noleggio a 
lungo termine di auto elettriche a un canone 
di 100 euro al mese per le famiglie a basso 
reddito. Tra le condizioni per accedere al pro-
gramma, oltre ad avere un reddito annuale 
inferiore ai 14.500 euro, si deve risiedere ad 
una distanza superiore ai 15 km dal luogo di 
lavoro ed effettuare più di 8.000 km l’anno. A 
partire dal primo gennaio 2024, questa mi-

sura ha ottenuto 50.000 richieste (il doppio 
di quanto previsto nell’arco dell’intero anno), 
portando il governo a dover sospendere il 
programma il 14 febbraio 2024 (Ministère de 
la transition écologique, 2024). Interventi di 
questo tipo possono dunque risultare molto 
efficaci nel ridurre le barriere causate dalle 
disuguaglianze di reddito rispetto alla pene-
trazione sul mercato dei veicoli elettrici.

Il secondo asse “Sostegno alla transizio-
ne verso la mobilità elettrica del parco veico-
li aziendale” riguarda le proposte in tema di 
incentivi alle imprese per favorire una rapida 
sostituzione del loro parco veicoli con nuovi 
veicoli elettrici e un aumento dell’uso di mez-
zi a zero emissioni anche per i veicoli noleg-
giati. Le proposte mirano anche a stimolare 
la crescita di un mercato di auto elettriche 
di seconda mano, che finora è di dimensioni 
ancora troppo limitate in Italia e che potrebbe 
fornire invece un ulteriore e rilevante stimolo 
all’acquisto anche da parte delle famiglie me-
no abbienti (Transport&Environment, 2022).

Il terzo asse “Sostegno alla transizione 
verso la mobilità elettrica condivisa” com-
prende infine le proposte volte a favorire la 
sharing mobility e la cosiddetta MaaS (“Mo-
bility as a Service”). Questi due profondi cam-
biamenti nel modo di concepire, progettare e 
offrire nuovi servizi di mobilità per i cittadini si 

sono affacciati solo in parte e di recente nel 
panorama italiano; rimane quindi ampio lo 
spazio di manovra per aiutare la diffusione di 
questi strumenti sia nelle aree urbane sia in 
quelle più periferiche. 

Vale la pena ricordare in proposito che, 
in Europa, tra il 30% e il 50% dei viaggi in aree 
densamente popolate e tra il 40% il 70% de-
gli spostamenti nelle periferie vengono effet-
tuati in auto: la micro-mobilità e i sistemi di 
“personalizzazione” dei trasporti sono quindi 
opportunità cruciali per il decongestiona-
mento del traffico e la riduzione delle emis-
sioni (CERRE, 2019). Infine, l’adozione di in-
centivi volti a favorire l’utilizzo del noleggio di 
veicoli commerciali elettrici può sostenere la 
domanda del settore attraverso la condivi-
sione di questa tipologia di veicoli e consen-
tire così la penetrazione della mobilità elet-
trica anche nel tessuto delle piccole e medie 
imprese italiane.

Figura 1. Correlazione 
tra presenza nel 

mercato nazionale 
di veicoli elettrici 

e risparmio nel 
possesso di un 

veicolo elettrico 
rispetto a un veicolo 

a combustione 
interna (fonte: 

Element Energy, 2021)

Cluster II

Cluster III 
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DALL’INIZIO DEGLI ANNI ’90, all’interno dei pro-
cessi di riforma dei sistemi fiscali a livello in-
ternazionale, il tema della razionalizzazione 
dei sussidi ambientali è divenuto oggetto di 
numerose raccomandazioni e linee guida 
da parte di think tank e istituzioni pubbliche 
quali OECD (1998, 2003, 2005, 2006, 2007), 
G7 (2016), G20 (2009), IEA (2023). La riforma 
fiscale ambientale rappresenta, inoltre, lo 
strumento individuato dall’Unione europea 
per allineare i gettiti della finanza pubblica 
alla riconversione energetica. Come richia-
mato nel Green Deal:

Riforme fiscali ben concepite possono sti-
molare la crescita economica, migliorare 
la resilienza agli shock climatici, contribui-
re a una società più equa e sostenere una 
transizione giusta, inviando i giusti segnali 
di prezzo e incentivando produttori, utenti e 
consumatori ad assumere comportamen-
ti sostenibili. A livello nazionale il Green Deal 
europeo creerà un contesto adatto a rifor-
me fiscali su larga scala che aboliscano le 
sovvenzioni ai combustibili fossili, allentino 
la pressione fiscale sul lavoro per trasferir-
la sull’inquinamento e tengano conto degli 
aspetti sociali. (European Commission, 2019, 
p. 20, corsivo aggiunto dagli autori)

In questo contesto, l’Italia, con l’art. 68 
della legge 221/2015 (il cosiddetto “Collega-
to ambientale”), ha incaricato il Ministero 
dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del 
Mare (MATTM), oggi Ministero dell’Ambiente e 
della Sicurezza Energetica (MASE), di predi-
sporre un “Catalogo dei sussidi ambiental-
mente dannosi e dei sussidi ambientalmente 
favorevoli (CSA)”. Il monitoraggio effettua-
to attraverso il Catalogo si configura come 
una base informativa estesa e aggiornata 
a supporto delle politiche ambientali interne 
e dell’attuazione delle raccomandazioni co-
munitarie e internazionali in materia. In parti-
colare, il Catalogo nasce con l’esplicito inten-
to di contribuire a una riforma complessiva 
del sistema fiscale in coerenza con il principio 
europeo del “chi inquina paga” e attraverso 

l’implementazione di un processo progressi-
vo, ma rapido e certo, di eliminazione dei Sus-
sidi Ambientalmente Dannosi (SAD).

Finora sono state prodotte cinque edizio-
ni del CSA, la più recente delle quali risale al 
dicembre 2022 con dati 2021. In coerenza con 
l’approccio adottato in sede OCSE, i sussidi del 
Catalogo sono intesi nella loro definizione più 
ampia e comprendono incentivi, agevolazioni, 
finanziamenti agevolati, esenzioni da tributi di-
rettamente finalizzati alla tutela dell’ambien-
te. In sintesi, si può parlare di sussidio quando 
l’intervento diretto o indiretto dei governi fa sì 
che i prezzi per i consumatori siano più bassi 
di quelli di mercato, o che i prezzi per i produt-
tori siano più alti di quelli di mercato; o, altresì, 
quando il sussidio riduce i costi per i produtto-
ri e i consumatori sempre rispetto al costo di 
mercato o a livelli ritenuti efficienti. 

È evidente che i SAD rappresentino un 
costo per la società. Essi sono infatti sussidi 
alle imprese e alle famiglie che sostengono 
in modo diretto o indiretto un’attività che re-
ca un danno all’ambiente, contravvenendo 
appunto al sopra richiamato principio del 
“chi inquina paga”. Ciò può avvenire trami-
te l’emissione diretta di sostanze inquinanti, 
l’incentivo all’uso di mezzi di trasporto con 
elevati costi esterni o anche favorendo la 
produzione di energia da mix di fonti poco 
sostenibili (Campagna Sbilanciamoci!, 2020).

L’ultimo Catalogo (MASE, 2022) identifica 
168 misure con effetti ambientali potenzial-
mente rilevanti, per un totale di 52,5 miliardi 
di euro, classificati in tre categorie: Sussidi 
Ambientalmente Dannosi (SAD), Sussidi Am-
bientalmente Favorevoli (SAF) e Sussidi Am-
bientalmente Incerti (SAI). Nel dettaglio, sono 
emersi (valori 2021), SAD pari a 22,4 miliardi 
di euro, SAF pari a 18,6 miliardi e sussidi di in-
certa classificazione (SAI) per 11,5 miliardi. Fra 
i SAD sono particolarmente importanti – in 
relazione agli obiettivi dell’Accordo di Parigi 
sul clima – i sussidi alle fonti fossili (FFS), che 
sono stimati in 14,5 miliardi di euro per il 2021.

quelli per l’ottenimento della patente richie-
sta. Per favorire la sostituzione del parco at-
tualmente in uso sono state poi incluse nel 
PLVMS altre proposte, come quella di inserire 
il noleggio degli autobus elettrici per l’utilizzo 

dei fondi del Piano Nazionale per la Mobilità 
Sostenibile, che verrebbe così aumentato di 
seicento milioni di euro l’anno, e l’azzeramen-
to degli oneri di sistema per l’energia elettrica 
da FER per la ricarica degli autobus elettrici. 

Come è comprensibile, la realizzazione 
delle proposte di intervento incluse nei tre 
cluster del Piano per il lavoro verde e la mo-
bilità sostenibile sopra descritti richiede l’im-
piego di ingenti risorse. Queste ultime, piut-
tosto che essere reperite attraverso il ricorso 
alla fiscalità generale, potrebbero provenire 
da una rimozione di alcuni Sussidi Ambien-

talmente Dannosi, generando una sorta di 
“doppio dividendo” in termini di impatto am-
bientale. Si vedrà più avanti, attraverso l’ana-
lisi di scenario effettuata con il modello EURO-
GREEN (cfr. Sezioni 5-7), come l’adozione delle 
misure che compongono il PLMVS consenta 
di più che compensare gli effetti negativi det-
tati dalla cancellazione dei SAD.

3. I Sussidi Ambientalmente Dannosi  
e il settore dei trasporti

Cluster I – Stimoli alla domanda di auto privata elettrica e just mobility

Finanziamento 
del trasporto su 
chiamata per le 
aree a domanda 
debole 

Leasing sociale: 
noleggiare 
un veicolo 
elettrico a prezzi 
e condizioni 
accessibili 
a tutti per 
contrastare la 
mobility poverty

Revisione della 
fiscalità dell’auto 
aziendale 
(bonus-malus, 
deduzione al 100%) 
per stimolare 
l’adozione di 
quote maggiori 
di EV nelle flotte 
aziendali e creare, 
nel tempo, un 
mercato di 
seconda mano 
per le fasce di 
reddito più basse

Agevolazioni 
fiscali sui fringe 
benefit company 
car

IVA al 10% per il 
car sharing a 
zero emissioni

Potenziamento 
fondi per imprese 
autotrasporto per 
veicoli commerciali a 
zero emissioni anche 
a noleggio

Cluster II – Investimenti in infrastrutture di ricarica ed elettrificazione

Investimenti 
dedicati legati alla 
modernizzazione 
dell’infrastruttura

Introduzione di 
un CIC elettrico, 
che equipari 
l’incentivo 
attualmente 
riservato ai 
carburanti a 
goccia anche 
all’elettricità 
rinnovabile 

Prosecuzione 
incentivo acquisto 
o noleggio di 
sistemi di ricarica 
per le imprese 
(senza fornitura 
ricarica a terzi)

Prosecuzione 
incentivo wallbox 
o colonnine 
domestiche

Favorire la 
diffusione 
di punti di 
ricarica a bassa 
potenza (<3,7 
kW) senza 
destinazione di 
parcheggio in 
zone residenziali 
nelle città sopra 
i 100.000 abitanti

Introduzione 
dell’elettricità da 
FER fra le risorse 
rinnovabili utili al 
raggiungimento dei 
target mandatori dei 
soggetti obbligati nel 
sistema dei CIC

Cluster III – Sviluppo trasporto pubblico locale elettrico

Aumentare la 
dotazione del Fondo 
Nazionale Trasporti

Previsione di 
un orizzonte 
temporale per 
passaggio 
da spesa 
storica a costi 
standard nel 
finanziamento 
del TPL, con una 
riorganizzazione 
dei servizi

Previsione 
bonus patente 
per incrociare 
domanda e offerta 
di lavoro nel 
trasporto pubblico

Inserire la 
fattispecie del 
noleggio al fianco 
dell’acquisto di 
autobus elettrici 
per l’utilizzo 
dei fondi del 
Piano Nazionale 
per la Mobilità 
Sostenibile

Azzerare gli 
oneri di sistema 
per l’energia 
elettrica (se da 
FER) a servizio 
dei depositi di 
autobus elettrici 

 

Tabella 1. Le proposte 
dell’Alleanza Clima 

Lavoro riclassificate 
per il modello di 

macro-simulazione 
EUROGREEN
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L’ANALISI LEGATA all’implementazione del Pia-
no per il lavoro verde e la mobilità sosteni-
bile e alla valutazione dei suoi impatti am-
bientali, economici, sociali e occupazionali si 
basa, come detto, sull’utilizzo di EUROGREEN, 
un modello di macro-simulazione dinamica 
sviluppato a partire dal 2018 da un team del 
Dipartimento di Economia e Management 
dell’Università di Pisa e già applicato ai casi di 
Francia (D’Alessandro et al., 2020; Cieplinski et 
al., 2021a) e Italia (Cieplinski et al., 2021b; Cie-
plinski et al., 2023). 

Nella Figura 2 si riporta la Macroview del 
modello, con le principali variabili e le loro re-
lazioni. L’approccio seguito per lo sviluppo di 

EUROGREEN permette di produrre una rappre-
sentazione basata sui dati reali dell’economia 
italiana che tiene conto di numerosi anelli di 
retroazione (meglio noti con la dicitura inglese 
“feedback loops”), rilevando al contempo gli 
impatti di determinate misure su un insieme di 
indicatori chiave di natura economica, sociale 
e ambientale. I dati relativi alle principali varia-
bili tra il 2010 e il 2019-2020 sono stati utilizzati 
per calibrare i parametri chiave del modello e 
procedere alla sua validazione. Inoltre, per re-
plicare gli effetti della pandemia di Covid-19, 
è stato incluso uno shock esogeno a consumi 
privati, investimenti, esportazioni e importazio-
ni nel 2020 e nel 2021.

4. Il modello EUROGREEN

Tabella 2. I Sussidi 
Ambientali Dannosi 
nel settore trasporti 
(fonte: Eroe e Della 

Bruna, 2023)

Figura 2. Macroview: panoramica del modello EUROGREEN
Le frecce solide e tratteggiate rappresentano rispettivamente i flussi monetari e non monetari. I riquadri Famiglie, In-
dustrie, Risorse, Patrimoni, Governo e Resto del mondo rappresentano sommariamente i risultati della simulazione del 
primo periodo. Le abbreviazioni nel riquadro Famiglie descrivono i seguenti gruppi: E = occupati; U = disoccupati; O = 
fuori dalla forza lavoro; R = pensionati; l = poco qualificati; m = mediamente qualificati; h = altamente qualificati; C = 
capitalisti. Fonte: Campigotto et al. (2024).

Secondo l’ultima edizione dello stu-
dio Stop Sussidi Ambientalmente Dannosi 
di Legambiente (Eroe e Della Bruna, 2023, 
p. 24), il totale dei SAD legati al settore tra-
sporti (sommando quelli diretti e indiretti) 
ammonta a circa 13,5 miliardi di euro nel 
2022, in lieve crescita rispetto all’anno pre-
cedente. La Tabella 2 riporta le voci incluse 

nei SAD trasporti e il loro ammontare. Ed è 
proprio questo – 13,5 miliardi di euro – l’im-
porto complessivo della manovra che sarà 
utilizzato nelle simulazioni compiute con il 
modello EUROGREEN per finanziare il Piano 
per il lavoro verde e la mobilità sostenibi-
le, consentendo così di non gravare sulla 
fiscalità generale. 

La rimozione dei SAD non è ovviamente 
a costo zero per il sistema economico, poiché 
la riduzione dei sussidi che toccano le im-
prese dei settori energetici e dei trasporti ha 
conseguenze evidenti sui costi dei settori e 
sui prezzi dell’energia e dei servizi di traspor-
to legati alle fonti fossili. Per questo motivo è 
importante valutare l’impatto della rimozione 

dei SAD nei trasporti attraverso un’analisi di 
scenario prima di confrontare i risultati con 
la trasformazione dei SAD in SAF attraverso 
l’implementazione del Piano proposto: questi 
saranno appunto i principali scenari discus-
si di seguito, subito dopo aver presentato le 
caratteristiche formali e il funzionamento del 
modello EUROGREEN.

SINTESI SUSSIDI SETTORE TRASPORTI
VOCE E R TIPO MLN EURO TOTALE ANNO

Agevolazioni fiscali da bilancio dello Stato X X diretto 1.501,60 1.501,60 2022
Riduzione tassa automobilistica gpl o metano X  diretto 11,20 11,20 2021
Agevolazioni fiscali auto aziendale  X diretto  1.231 1.231 2021
Esenzione del pagamento della tassa automobilistica X  indiretto  20,40 20,40 2021 per i possessori di veicoli ultratrentennali 
Riduzione del 50%della tassa automobilistica per i possessori X  indiretto  2,05 2,05 2021 di veicoli ultraventennali di rilevanza storica

Credito imposta veicoli e impianti metano, gpl, elettrici X  indiretto  0,06 0,06 2021
Differente trattamento fiscale benzina gasolio X  indiretto  3.377,59 3.377,59 2021
Differente trattamento fiscale fra metano, gpl e benzina  X indiretto  3.600 3.600 2022
Esenzione accisa prodotti energetici navigazione aerea X  diretto  878,33 878,33 2021
Esenzione accisa prodotti energetici navigazione X  diretto  618,68 618,68 2021
Sconti strutturali autotrasporto X  diretto  240 240 2022
Olio di palma e soia nei biocarburanti X  diretto  1.000 1.000 2022
Bonus auto  X diretto  1.000 1.000 2022
SUBTOTALE  13.480,91
Sussidi emergenza – supporto per l’acquisto di carburanti  X diretto 7.065,39 7.065,39 2022 
per autotrasporto, imprese e privati

SUBTOTALE EMERGENZA 7.065,39
TOTALE 20.546,30

Rapporto Stop Sussidi Ambientalmente Dannosi 2023 di Legambiente

11
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assenza di nuove innovazioni, grazie alla pro-
gressiva diffusione della più recente tecnolo-
gia disponibile.

Il progresso tecnologico influisce anche 
sulla domanda di energia, aumentando l’ef-
ficienza energetica. I flussi di energia sono 
collegati ai flussi monetari interni reali, con 
coefficienti di domanda di energia alla pro-
duzione specifici per ogni cella della matrice 
input-output e coefficienti specifici per set-
tore per i consumi delle famiglie. La doman-
da di energia è soddisfatta da cinque fonti 
energetiche (solide, liquide, gas, biomasse 
e rinnovabili) secondo quote specifiche per 
l’industria e le famiglie che cambiano nel 
tempo. 

Le emissioni di gas serra sono poi de-
terminate, ancora una volta, utilizzando co-
efficienti di conversione tra fonti energetiche 
ed emissioni specifici per settore e famiglia. 
Questo approccio consente alla domanda 
di energia e alle emissioni di rispondere alle 
variazioni della quantità e della composizio-
ne dei fattori produttivi richiesti per la pro-
duzione. Allo stesso tempo, variazioni del mix 
energetico determinano sia un cambiamen-
to delle emissioni che sul livello di produzione 
dei settori. Si noti che questa contabilità delle 
emissioni considera solo le emissioni prove-
nienti dai prodotti energetici e non conside-
ra le emissioni non legate alla produzione di 
energia. 

La versione qui utilizzata del modello 
EUROGREEN include anche una funzione di 
danno climatico, definita come la frazione di 
variazione della produzione rispetto a quella 
che si avrebbe in assenza di riscaldamento 
globale. Le proiezioni delle temperature sono 
esogene e si basano su percorsi di concen-
trazione rappresentativi (RCP). La forma fun-
zionale dei danni climatici si basa su Desmet 
et al. (2015), con modifiche che tengono con-
to degli eventi climatici estremi. 

Il governo raccoglie i contributi sociali, 
le imposte sul valore aggiunto, le imposte sul 
carbonio (se applicate) e le imposte sul lavo-
ro, sui redditi finanziari e sulle società. Inoltre, 
effettua trasferimenti alle famiglie, sussidi alle 
imprese e acquista beni e servizi. I prezzi so-

no determinati come un ricarico sui costi di 
produzione unitari. La dinamica della popo-
lazione è esogena e dipende dalle proiezioni 
demografiche.

In base a queste caratteristiche, il mo-
dello EUROGREEN permette di produrre un’a-
nalisi di scenario, ovvero un processo di va-
lutazione delle possibili evoluzioni future del 
sistema socioeconomico, sulla base di di-
verse variabili e condizioni. Andando quindi a 
stabilire tali ipotesi e condizioni, le simulazioni 
premettono di valutare gli impatti potenzia-
li su indicatori chiave di natura ambientale, 
economica e sociale come la crescita del PIL, 

l’occupazione, le emissioni di GHG, la produt-
tività del lavoro, eccetera. Questo approccio 
aiuta pertanto a fare scelte e prendere deci-
sioni informate, identificando rischi e oppor-
tunità in un contesto caratterizzato da pro-
fonda incertezza. 

Per limitare appunto l’impatto dei pro-
cessi non deterministici e dell’incertezza su 
alcuni parametri di riferimento, l’evoluzione 
degli indicatori presentati nei grafici succes-
sivi sono le mediane di 1.000 simulazioni del 
modello. Infine, per migliorare il grado di leg-
gibilità delle Figure che seguono, tutti gli in-
dicatori sono stati normalizzati a 100 rispetto 
a un anno base, e non sono stati inseriti gli 
intervalli di confidenza. Le simulazioni effet-
tuate non hanno la pretesa di rappresentare 
previsioni sugli impatti delle varie azioni con-
siderate: tuttavia, l’analisi di scenario con-

In base alla Macroview si descrivono 
sinteticamente qui di seguito gli elementi 
principali del modello e le sue caratteristiche, 
al fine di avere un’interpretazione più chiara 
dei risultati dell’analisi effettuata più avanti.

Nel modello EUROGREEN, la domanda 
aggregata determina il livello di produzio-
ne ed è composta da esportazioni e spesa 
pubblica, spesa per consumi delle famiglie e 
investimenti. I consumi delle famiglie dipen-
dono dal reddito disponibile, dalla propen-
sione marginale al consumo dipendente dal 
reddito e dai prezzi. I consumi sono ripartiti tra 
16 diversi beni in funzione delle variazioni dei 
prezzi relativi (tra questi vi sono sia la spesa 
per il trasporto privato che la spesa per il tra-
sporto pubblico). Il reddito disponibile è de-
terminato dai trasferimenti statali, dai redditi 
da lavoro e finanziari, dai contributi sociali e 
dalle imposte sul reddito. 

Queste variabili mutano in base alle 
competenze, al sesso e allo stato occupazio-
nale (occupati, disoccupati, fuori dalle forze di 
lavoro e pensionati), con 24 diversi gruppi di 
popolazione: tutto ciò consente un’analisi ap-
profondita delle questioni distributive. Questi 
24 gruppi sono poi ricombinati per generare 
100 tipologie di famiglie divise per quintile e re-
gione. Poiché il comportamento delle famiglie 
dipende dal reddito, dai prezzi e dalle diverse 
situazioni territoriali, il modello cattura gli effetti 
di retroazione che derivano dai cambiamenti 
distributivi, di stato occupazionale e di prezzo 
che a loro volta possono derivare da cause 
quali il progresso tecnologico, gli aumenti sa-
lariali o l’introduzione di politiche di incentiva-
zione o disincentivazione. Molte delle proposte 
del Piano per il lavoro verde e la mobilità so-
stenibile mirano esattamente a modificare le 
scelte delle famiglie.

L’occupazione varia in base alle compe-
tenze e al genere ed è determinata in funzio-
ne della produttività del lavoro settoriale, del-
la produzione del periodo precedente e delle 
ore di lavoro settimanali. La composizione 
per qualifica della domanda di lavoro riflet-
te le tendenze storiche specifiche del settore, 
mentre la composizione per genere dipende 
dalla differenza tra i tassi di disoccupazione 

femminile e maschile all’interno di ciascun 
gruppo di qualifica. Le pensioni e i sussidi di 
disoccupazione sono pagati in proporzio-
ne ai salari, che a loro volta sono influenzati 
dalla produttività del lavoro, dall’inflazione e 
dai tassi di occupazione specifici del gruppo. 
I redditi finanziari sono costituiti dai dividendi 
sulle azioni e dagli interessi sui titoli di Stato.

Le industrie regolano gli investimenti de-
siderati sulla base della differenza tra l’utilizzo 
effettivo e quello normale della capacità pro-
duttiva, cercando di produrre al tasso norma-
le di utilizzo della capacità. Tuttavia, la spesa 
per gli investimenti è vincolata dai profitti al 
netto del rimborso del debito e delle impo-
ste, che determinano l’investimento massi-
mo che ogni industria è in grado di finanziare. 
Un’altra caratteristica del modello è che le 
condizioni di finanziamento sono influenzate 
negativamente dalla leva finanziaria dell’in-
dustria. Il livello di produzione si ottiene mol-
tiplicando la domanda finale interna per la 
matrice inversa di Leontief ed è vincolato dal 
capitale fisso e dalla produttività del capitale. 

La versione che viene utilizzata per l’a-
nalisi in questo report introduce inoltre uno 
specifico settore Automotive e una diffe-
renziazione tra settore Elettrico, Gas e Calo-
re, portando i settori dell’input-output a 21. I 
coefficienti tecnici input-output cambiano 
endogenamente nel tempo con il progresso 
tecnologico. Il processo di innovazione può 
essere riassunto come segue. In ogni perio-
do, una o più nuove tecnologie possono es-
sere scoperte con una certa probabilità. Le 
innovazioni possono essere a risparmio di 
manodopera, a risparmio di input intermedi 
o entrambe. La probabilità che una nuova 
tecnologia venga scoperta dipende dal co-
sto del lavoro e dei fattori intermedi. 

Una volta scoperta una tecnologia, l’en-
tità del progresso tecnologico in ogni settore 
è determinata in modo casuale da distribu-
zioni normali calibrate sui dati storici. Infine, 
in ogni settore si sceglie (in base a criteri di 
minimizzazione dei costi) se adottare una 
nuova tecnologia e, in caso affermativo, 
quale. Questa versione del modello consente 
di migliorare l’efficienza produttiva anche in 

Il modello EUROGREEN 
permette una valutazione 
delle possibili evoluzioni del 

sistema socioeconomico legate 
al concretizzarsi di determinate 
ipotesi e condizioni. Questo 
approccio aiuta a prendere 
decisioni informate, identificando 
rischi e opportunità in un 
contesto caratterizzato da 
profonda incertezza.
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AL FINE DI VALUTARE gli impatti del Piano per 
il lavoro verde e la mobilità sostenibile attra-
verso l’applicazione del modello EUROGRE-
EN è necessario elaborare innanzitutto uno 
scenario di riferimento, denominato scena-
rio “Baseline”, che permette di evidenziare il 
costo dell’inazione assumendo che non sia-
no introdotte politiche aggiuntive rispetto a 

quelle già presenti in Italia nel 2023. La Figura 
3 mostra la dinamica delle principali variabili 
macroeconomiche e ambientali (Quadro a) 
e distributive (Quadro b) in Italia nel periodo 
2021-2050. Si noti che per migliorare il con-
fronto tra gli scenari alternativi e le variazioni 
di ogni variabile nel tempo, tutte le variabili 
sono state normalizzate a 100 nell’anno 2021. 

sente di sviluppare una narrativa consisten-
te e basata su una metodologia consolidata 
in letteratura che, con trasparenza, eviden-
zia le assunzioni alla base dei risultati. 

Inoltre, l’analisi di sensitività effettuata su 
alcuni parametri è stata costruita sui dati a 
disposizione. Ulteriore attività di ricerca è ne-
cessaria in futuro per migliorare le calibrazioni 

attraverso l’impiego di stime econometriche 
basate sulle evidenze presenti in letteratura. 
Ciononostante, gli scenari e le direzioni delle 
variazioni tra i parametri si rivelano sufficien-
temente robusti anche rispetto a variazioni 
significative dei parametri stessi: anche se 
non consentono di essere attendibili su spe-
cifici numeri, rendono i risultati qualitativi e le 
conclusioni affidabili.

5. Lo scenario di riferimento per lo sviluppo 
del Piano per il lavoro verde e la mobilità 
sostenibile
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Figura 3. Andamento 
di indicatori 
macroeconomici, 
ambientali e 
distributivi nello 
scenario “Baseline”. 
(Quadro a): indicatori 
macroeconomici e 
ambientali: Prodotto 
Interno Lordo (PIL), 
Emissioni di GHG (in 
CO2eq), Produttività 
del lavoro, 
Occupazione totale. 
(Quadro b): indicatori 
di disuguaglianza: 
Gini reddito 
disponibile, Quota 
del lavoro, Differenza 
retributiva di genere, 
Gini salariale. Tutti gli 
indicatori sono stati 
normalizzati a 100 nel 
2021.

(a) 

(b)
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La Figura 4 illustra invece l’andamento 
dei principali indicatori del settore automo-
tive italiano per lo stesso scenario “Baseline”. 
In questo caso, a dispetto di un aumento di 
produttività superiore al 25% nel periodo 2021-
2050, in media attorno allo 0,85% annuo (linea 
arancione), i livelli di produzione si riducono 
di circa il 7%. L’alta produttività e la domanda 
lievemente decrescente spiegano inoltre una 
caduta dell’occupazione di circa 50.000 mila 
unità e una conseguente riduzione della quo-
ta dell’occupazione dell’automotive rispetto 
all’intero comparto manifatturiero superiore 
al 13% (linea rossa), passando da circa il 6,2% 
del 2021 al 5,3% nel 2050. Il valore aggiunto 
resta pressoché costante fino al 2035, ma 

diminuisce nella seconda parte del periodo 
di simulazione raggiungendo una riduzione 
complessiva simile a quella della produzione. 

Questo scenario evidenzia, quindi, un 
costo estremamente elevato dell’inazione 
per l’automotive che incide negativamente 
soprattutto sui posti di lavoro. Come detto, la 
riduzione occupazionale è più forte nell’auto-
motive rispetto agli altri settori manifatturieri. 
Questa prospettiva rende ancora più esplici-
ta l’importanza di intervenire con misure in-
novative ed efficaci che, da un lato, possano 
innescare una trasformazione della mobilità 
in senso sostenibile e, dall’altro, possano con-
sentire la creazione di posti di lavoro “verdi” in 
grado di rilanciare il settore automotive.

La linea nera della figura rappresenta 
il prodotto interno lordo (PIL) pro capite, che 
cresce a un tasso medio annuale di circa 
0,5% raggiungendo alla fine del periodo di si-
mulazione un aumento di circa il 10% rispetto 
al 2021. Le emissioni totali diminuiscono di cir-
ca il 45% in virtù delle politiche attualmente in 
vigore e di un generale aumento dell’efficien-
za in un contesto di bassa crescita: si tratta 
comunque di un trend di diminuzione ancora 
insufficiente rispetto a quanto previsto dagli 
accordi internazionali europei e nazionali, che 
mirano come è noto a una riduzione del 55% 
nel 2030 rispetto al 1990 e alla totale decar-
bonizzazione nel 2050 (cfr. ad esempio, Euro-
pean Commission, 2021). 

La produttività del lavoro media, calco-
lata come rapporto tra il valore della produ-
zione di tutti i settori e le ore lavorate, cresce 
a un tasso medio annuo di poco superiore 
allo 0,5% (con un aumento maggiore del 10% 
a fine periodo) a causa dei processi di di-
gitalizzazione e di automazione in corso che 
sono implementati dal comparto produttivo. 
Questo spiega anche la contrazione dell’oc-
cupazione, che si riduce di circa il 14% tra il 
2021 e il 2050.

Questi effetti hanno conseguenze di-
stributive molto importanti, evidenziate da-
gli indicatori presentati nel Quadro b della 
Figura 3. La linea rossa rappresenta il rap-
porto tra il monte salari e il valore aggiunto, 
la cosiddetta labour share, mostrando una 
continuazione della tendenza negativa degli 
ultimi decenni: alla fine del periodo di simu-

lazione si raggiunge una riduzione di circa il 
12% rispetto al 2021. Anche la disuguaglianza 
nei redditi disponibili, misurata dall’indice di 
Gini, aumenta significativamente passando 
da un valore intorno al 33% nel 2010 a circa il 
41% nel 2050. 

L’impatto dei processi di innovazione 
determina all’interno del mercato del lavoro 
anche un aumento della polarizzazione dei 
salari tra i lavori altamente qualificati, spes-
so complementari alle innovazioni, e quelli 
a bassa e media qualifica, che sono invece 
sostituiti. Il risultato di questa polarizzazione 
è ben rappresentato dalla linea verde, che 
evidenzia la disuguaglianza nel mercato del 
lavoro misurata attraverso l’indice di Gini tra 
i 126 salari presenti nel modello EUROGREEN 
(per donne e uomini nei 21 settori per 3 li-
velli di qualifiche). Il processo di aumento 
della produttività del lavoro si riflette in un 
aumento dei salari ad alta qualificazione 
in media di circa il 10% tra il 2021 e il 2050, 
mentre quelli dei lavoratori a bassa qualifi-
ca restano sostanzialmente costanti. Infine, 
la differenza retributiva di genere migliora 
leggermente senza tuttavia incidere sulla 
permanenza del gap salariale, che resta in 
media superiore al 10%. 

A livello macroeconomico, quindi, lo 
scenario di riferimento “Baseline” mostra per 
l’Italia un mega-trend caratterizzato da un 
processo di innovazione che produce un au-
mento della produttività del lavoro più forte 
di quanto avvenuto negli ultimi anni, a cui si 
accompagna un peggioramento delle con-
dizioni delle lavoratrici e dei lavoratori sia in 
termini di posti di lavoro che di variabili di-
stributive (come la labour share o la pola-
rizzazione dei salari). Si noti che la stagna-
zione della domanda finale interna dovuta 
alla contrazione dei redditi da lavoro spiega 
anche la bassa crescita, visto che il modello 
EUROGREEN è guidato dalla domanda finale. 
Inoltre, nonostante l’impatto dell’innovazione 
e una bassa crescita del PIL, lo scenario mo-
stra una riduzione delle emissioni nel paese 
molto lontana dagli obiettivi di decarbonizza-
zione del 2050, attestandosi anche alla fine 
del periodo di simulazione ad un livello vicino 
ai 150 milioni di tonnellate di CO2 equivalenti.

Lo scenario “Baseline” mostra 
un trend caratterizzato da 
un peggioramento delle 

condizioni delle lavoratrici e 
dei lavoratori sia in termini di 
occupazione che di variabili 
distributive. Inoltre, si evidenzia una 
riduzione delle emissioni nel paese 
molto lontana dagli obiettivi di 
decarbonizzazione al 2050.
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Il Cluster I si rivolge all’obiettivo dell’elet-
trificazione dei consumi energetici legati alla 
mobilità attraverso la sostituzione di veicoli a 
combustione interna con veicoli elettrici. Nel 
modello EUROGREEN, per le famiglie è stato 
assunto che la parte dei consumi in veicoli 
privati che include l’acquisto di combustibili 
fossili per il trasporto (benzina, eccetera) si 
sposti sull’elettricità. Più precisamente, il mo-
dello si avvale di una matrice ponte che tra-
sforma la spesa in consumi delle famiglie (in 
base alla classificazione COICOP) in un vet-
tore di consumi per i settori produttivi (clas-
sificazione NACE). La velocità di sostituzione 
dipende dall’impatto che il cambiamento 
della struttura degli incentivi e il leasing so-
ciale hanno sulle scelte di acquisto di auto da 
parte dei consumatori. 

Le misure del Cluster I che riguardano le 
imprese tendono a ridurre nel tempo la do-
manda di combustibili fossili per il trasporto, 
che viene identificata attraverso gli importi 
degli scambi interindustriali dell’input-output. 
Questo permette di legare l’aumento della 
sostituzione del parco veicoli delle imprese 
alla velocità di sostituzione delle fonti fossili 
con elettricità. L’integrazione nel modello EU-
ROGREEN di matrici input-output sulle quan-
tità scambiate per ogni prodotto energetico 
consente di evidenziare l’impatto economico 
sui vari settori dovuto a cambiamenti della 
domanda di prodotti energetici. Pertanto, il 
cambiamento di fonte di energia – dalle fonti 
fossili all’elettrico – produce un effetto signifi-
cativo negli scambi economici interindustriali 
che riguardano i settori energetici, generan-
do una trasformazione strutturale del siste-
ma produttivo dell’energia.

Raggiungere l’obiettivo del PNIEC di al-
meno 4 milioni di auto elettriche BEV entro 
il 2030 (Mise-MATTM-MIT, 2020) richiede un 
cambiamento radicale nelle scelte di acqui-
sto di auto dei consumatori. Ricordiamo in 
proposito che il governo francese ha stan-
ziato circa 650 milioni di euro per il 2024 per 
sostenere l’acquisto di 25.000 vetture con la 
sua sperimentazione del leasing sociale. A 
tutto ciò si somma il rafforzamento degli in-
centivi per l’acquisto di veicoli elettrici nelle 
flotte aziendali. 

In base a questi dati, lo scenario “PL-
VMS” assume che un importo di 2 miliardi di 
euro l’anno per il costo di queste misure sia 
in grado di generare per le famiglie una ridu-
zione costante del coefficiente che misura la 
quota della spesa in veicoli privati che va ai 
settori petrolchimico e minerario – che pro-
ducono benzina, gasolio e gas – spostandola 
su quella che va al settore elettrico. Il tasso di 
tale sostituzione è assunto in media all’1% l’an-
no. L’ipotesi sulla velocità di sostituzione delle 
flotte aziendali da parte delle imprese induce 
invece un aumento dell’elettrificazione ad un 
tasso medio del 2% l’anno. 

Nel modello EUROGREEN non vengono 
prese misure ulteriori per la trasformazione del 
mix di prodotti energetici per la produzione di 
elettricità, al di là degli effetti endogeni dovuti, 
ad esempio, all’aumento del prezzo dei com-
bustibili fossili a seguito della rimozione dei 
Sussidi Ambientalmente Dannosi. Infatti, nello 
scenario “PLVMS” la riduzione del consumo dei 

combustibili fossili è inizialmente sostenuta an-
che dall’aumento del prezzo di questi prodotti 
energetici dettato appunto dalla rimozione dei 
SAD. Questi due fattori combinati tendono ad 
abbassare significativamente le emissioni di 
GHG delle famiglie, evitando al contempo che 
cresca il costo per la mobilità delle fasce più 
povere grazie all’implementazione di misure 
come il leasing sociale (Cluster I) o il migliora-
mento del trasporto pubblico (Cluster III). 

Il Cluster II produce invece un investi-
mento nel settore della distribuzione elettri-
ca che, a sua volta, genera una domanda 

NELLA SEZIONE 5 è stato definito lo scenario 
“Baseline” di riferimento che illustra l’anda-
mento in Italia, a livello aggregato e nel set-
tore automotive, di alcuni indicatori chiave 
macroecomomici e ambientali in assenza di 
nuove politiche e interventi, rivelando i costi e 
l’impatto negativo dell’inazione dal punto di 
vista dell’occupazione, delle emissioni e delle 
disuguaglianze. In questa Sezione, verranno 
invece presentati due scenari alternativi ri-
spetto al Baseline. Il primo, chiamato scena-
rio “No SAD”, è legato alla cancellazione totale 
dei Sussidi Ambientalmente Dannosi desti-
nati al settore dei trasporti, che ammontano, 
come si ricorderà, a 13,5 miliardi di euro l’anno 
(cfr. Sezione 3). 

Il secondo scenario, denominato “PL-
VMS”, è determinato invece dall’implemen-
tazione delle misure contenute nel Piano per 
il lavoro verde e la mobilità sostenibile (cfr. 
Sezione 2): in particolare, il Piano viene inte-
ramente finanziato dalla trasformazione in 
Sussidi Ambientalmente Favorevoli (SAF) dei 
13,5 miliardi di euro l’anno di SAD per il set-
tore trasporti, introducendo un ingente inve-
stimento sul trasporto pubblico sostenibile, 
sulle infrastrutture per la ricarica elettrica (sia 
pubbliche che private) e sull’aumento degli 
incentivi per le famiglie e le imprese per la 
mobilità elettrica (dall’auto alla mobilità leg-
gera e condivisa). 

Tale scenario mira, da un lato, a dare un 
forte slancio alla nuova mobilità sostenibile, 
alimentando contestualmente il contributo 
dei trasporti al perseguimento degli obiettivi 
di decarbonizzazione, e dall’altro lato a sti-
molare lo sviluppo produttivo, tecnologico e 
occupazionale dell’automotive italiano. Oc-
corre ricordare in proposito che la rimozione 
dei SAD genera un incremento dei costi delle 
imprese dei settori energetici e in quello dei 
trasporti in relazione alle quote dell’output dei 
vari settori. Ciò induce una crescita dei costi 
unitari dei settori inizialmente di circa il 20%, 
percentuale che tende poi a ridursi nel tem-

po grazie principalmente al processo endo-
geno di innovazione che spinge le imprese 
del settore a implementare tecnologie mag-
giormente efficienti. 

Una quota consistente dei 13,5 miliardi 
di euro di dotazione del PLVMS è allocata dal 
pubblico per investimenti infrastrutturali le-
gati al passaggio alla mobilità elettrica (rete 
e colonnine di ricarica), alla sostituzione del 
parco veicoli per il trasporto pubblico (so-
prattutto autobus) e all’estensione dei servizi 
per la mobilità pubblica. Questi investimenti 
producono una domanda finale aggiuntiva 
per i settori produttivi coinvolti. La calibra-
zione della quota del budget totale per ogni 
settore è stata realizzata utilizzando gli studi 
del Ministero delle Infrastrutture e della Mo-
bilità Sostenibili (MIMS, 2022) sulla ripartizione 
del finanziamento della Missione 3 del PNRR, 
con una variazione riguardo alla domanda di 
nuovi veicoli per il trasporto pubblico e quindi 
per il settore automotive. 

L’altra quota della dotazione comples-
siva del PLVMS è destinata invece a incentivi 
diretti alle famiglie e alle imprese per l’acqui-
sto di veicoli privati elettrici. In particolare, dei 
13,5 miliardi di euro complessivi ricavati dalla 
rimozione dei SAD, 8 miliardi di euro sono uti-
lizzati per il Cluster III; 3,5 miliardi per il Cluster 
II; 2 miliardi per il Cluster I. 

Inoltre, nell’elaborazione dello scenario 
“PLMVS” viene assunto da un punto di vista tec-
nico che gli investimenti sulla rete elettrica e 
sulla sua stabilità siano in grado di permettere 
l’aumento della domanda di mobilità elettri-
ca a tutti i livelli. Ciò implica il fatto che questo 
report non analizzi gli aspetti legati ai picchi 
di domanda elettrica o a possibili problemi di 
rete. In altri termini, le stime sugli investimen-
ti necessari fanno riferimento a uno scenario 
alternativo rispetto a quello Baseline in cui la 
trasformazione alla mobilità elettrica sia tecni-
camente possibile, con l’obiettivo di analizzar-
ne gli impatti socioeconomici, in particolare sul 
mercato del lavoro e sulle emissioni. 

6. L’impatto del Piano per il lavoro verde  
e la mobilità sostenibile

L’obiettivo del PNIEC di almeno 
4 milioni di auto elettriche 
BEV entro il 2030 implica 

un cambiamento radicale nelle 
scelte dei consumatori. In Francia 
il governo ha stanziato circa 650 
milioni di euro per sostenere 
l’acquisto di 25.000 vetture elettriche 
con la sua sperimentazione 
del leasing sociale.
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5%) alla fine del periodo di simulazione. Inve-
ce, l’insieme delle proposte contenute nello 
scenario “PLVMS” è in grado di più che com-
pensare l’effetto negativo sul PIL dettato dal-
la rimozione dei SAD e di ottenere nel lungo 
periodo un incremento del PIL superiore ai 7 
punti percentuali.

I due Quadri 5c e 5d analizzano invece 
le dinamiche dell’occupazione totale e della 
polarizzazione del mercato del lavoro nei due 
scenari alternativi “No SAD” e “PLVMS” in ter-
mini di variazioni rispetto allo scenario di rife-
rimento “Baseline”. La perdita di occupazione 
nello scenario “No SAD” raggiunge le 250mila 
unità nel 2030, un calo dovuto principalmente 
all’effetto dell’aumento dei prezzi dell’energia 
che si trasmette agli altri settori dell’econo-
mia, impattando così sulla domanda interna. 
Questa perdita si riduce solo lievemente negli 
ultimi anni del periodo di simulazione. A que-
sto risultato negativo si accompagna, rispet-
to al “Baseline”, un contenuto aumento della 
polarizzazione salariale misurata dal coeffi-
ciente di Gini salariale. 

Il dato più interessante dell’analisi si-
mulativa deriva però dal fatto che l’imple-
mentazione delle misure che compongono 
lo scenario “PLVMS” porta, nel lungo periodo, 
non solo a compensare la perdita di occu-
pazione che caratterizza lo scenario “No SAD”, 
ma anche a conseguire – a partire circa dal 
2035 – risultati decisamente migliori rispetto 
a quelli del “Baseline”: si registra infatti un au-
mento fino a 700mila posti di lavoro nel lungo 
periodo, con una media di 27.000 l’anno. Allo 
stesso tempo, nonostante il sistema produtti-
vo italiano subisca una profonda trasforma-
zione nel segno della sostenibilità ambienta-
le legata all’applicazione delle misure per la 
transizione ecologica dello scenario “PLVMS”, 
non si osserva alcun aumento della disugua-
glianza salariale rispetto al “Baseline”. Al con-
trario, si assiste a un miglioramento di circa 
l’1,5% alla fine del periodo di simulazione. 

La disuguaglianza nel reddito disponi-
bile (Quadro 5f), cioè la disuguaglianza che 
tiene in considerazione anche la distribuzio-
ne dei redditi non da lavoro (pensioni, sussi-
di, rendite), ha una dinamica molto simile a 

quella del mercato del lavoro, con una varia-
zione minore poiché gran parte degli effetti 
delle politiche introdotte nel modello hanno 
effetti diretti proprio all’interno del merca-
to occupazionale. Infine, in termini di labour 
share, ovvero la quota del reddito che va 
alla remunerazione del lavoro (Quadro 5e), 
la dinamica è meno favorevole: anche nel-
lo scenario “PLVMS” si assiste a un lievissimo 
peggioramento rispetto al “Baseline” e quindi 
ad un aumento dei profitti (dovuto principal-
mente a una trasformazione del sistema pro-
duttivo e della mobilità che tende a premiare 
la remunerazione del capitale). Si noti in ogni 
caso che la magnitudo di queste variazioni è 
molto contenuta. 

Significativo è, inoltre, l’impatto dello 
scenario “PLVMS” sulle emissioni di GHG, che 
nel 2050 si riducono di circa il 70% rispetto al 
2021 (circa il 30% in più rispetto allo scenario 
“Baseline”). Questo significa una diminuzione 
di emissioni di gas a effetto serra nel “PLVMS” 
rispetto al “Baseline” di circa 30 milioni di ton-
nellate nel 2030 e di 55 milioni di tonnellate 
nel 2050. È difficile confrontare questi risultati 
con gli obiettivi europei descritti nel Pacchetto 
“Fit for 55” (European Commission, 2021) poi-
ché, come premesso, non sono state intro-
dotte misure specifiche per lo sviluppo delle 
fonti da energia rinnovabile. È però possibile 
identificare il cambiamento nell’uso finale di 
energia che dipende proprio dalla combina-
zione tra la rimozione dei SAD sui trasporti e le 
misure contenute nel “PLVMS”. 

finale aggiuntiva nei settori che producono 
quei beni capitali. L’importo totale di questi 
investimenti, pari a 3 miliardi di euro l’anno, 
è in grado di incentivare colonnine a basso 
voltaggio per le zone residenziali inclusi i ci-
tati sussidi per i wallbox domestici. Inoltre, il 
mantenimento delle infrastrutture elettriche 
e il loro sviluppo permetterà una maggiore 
penetrazione delle ricariche da FER attraver-
so il meccanismo dei CIC. Anche in questo 
caso, la distribuzione degli importi nei vari 
settori produttivi è stata calibrata in base 
alla ripartizione effettuata dal Ministero del-
le Infrastrutture e della Mobilità Sostenibili 
(MIMS, 2022) per la valutazione degli impatti 
della Missione 3 del PNRR.

All’effetto diretto innescato dalle propo-
ste del Cluster II, ne segue un altro indiretto che 
permette di aumentare il consumo elettrico del 
sistema. Poiché nel PLVMS i Cluster I e II sono at-
tivati insieme, non viene considerato il limite a 
tale aumento. Il modello EUROGREEN permette 
tuttavia di analizzare come la mancanza di in-
vestimenti diretti nella modernizzazione dell’in-
frastruttura di ricarica e nella stabilità della rete 
possa inficiare la transizione alla mobilità elet-
trica. Da un punto di vista teorico, il Cluster II è 
un driver importante per attivare un punto di 
svolta sociale – detto in letteratura “social tip-
ping point” (cfr., ad esempio, Otto et al., 2020) 
– che possa indurre un cambiamento rapido 
delle scelte di consumo rafforzando l’effetto 
moltiplicatore delle incentivazioni del Cluster I.

Infine, l’implementazione delle proposte 
del Cluster III fino ad un ammontare di 8 mi-
liardi l’anno è in grado di sostenere nel tempo 
non solo una rapida sostituzione dei mezzi di 
trasporto inquinanti, ma anche di estendere 
in modo efficace il servizio in modo da raffor-
zare l’incentivo al trasporto pubblico. L’etero-
geneità delle tipologie di famiglie presenti nel 
modello EUROGREEN consente di differenzia-
re l’impatto di questo insieme di interventi in 
base al quintile di appartenenza delle fami-
glie stesse: in particolare, è stato assunto un 
impatto più forte per quelle a basso reddito 
rispetto a quelle a più alto reddito, impatto 
che si concretizza attraverso una sostituzione 
del consumo per trasporto privato con con-
sumo per trasporto pubblico. 

Al riguardo, è necessario sottolineare 
che, mentre la spesa per consumo nel tra-
sporto privato è strettamente legata al settore 
automotive (ricambi, eccetera), questo lega-
me è molto più debole per quanto riguarda la 
spesa in trasporto pubblico. La conseguenza 
importante ai fini dell’analisi è che la doman-
da delle famiglie verso il settore automotive 
diminuisce. Alla domanda delle famiglie si so-
stituisce però la spesa pubblica per la sostitu-
zione del parco dei veicoli e per il suo rafforza-
mento. Di nuovo, la distribuzione della spesa 
nei vari settori è stata calibrata a partire dai 
dati disponibili del Ministero delle Infrastrutture 
e della Mobilità Sostenibili (MIMS, 2022). 

DOPO QUESTA premessa, e alla luce della di-
scussione sull’eliminazione dei SAD legati ai 
trasporti e sull’implementazione nel model-
lo EUROGREEN dei tre cluster in cui sono state 
incluse e processate le proposte dell’Alleanza 
Clima Lavoro, è possibile presentare i risultati 
dei due scenari alternativi rispetto allo scenario 
di riferimento “Baseline” (che, come si ricorderà, 
prevede l’assenza di misure aggiuntive rispetto 
a quellie già in corso) considerati nell’analisi:

• Scenario 1 (linea rossa) “No SAD”: rimo-
zione dei Sussidi Ambientalmente Dan-
nosi per il trasporto.

• Scenario 2 (linea verde) “PLVMS”: utilizzo 
delle risorse recuperate dalla rimozione 
dei SAD per il trasporto per finanziare il 
Piano per il lavoro verde e la mobilità so-
stenibile.

Come si evince dai Quadri (a) e (b) del-
la Figura 5 alle pagine 22 e 23, confrontando 
la linea nera (“Baseline”) e quella rossa (“No 
SAD”), nello scenario “No SAD” si determina ri-
spetto allo scenario di riferimento una legge-
ra riduzione sia del PIL pro capite (circa il 3%), 
che tende a diminuire lievemente nel lungo 
periodo, sia delle emissioni di GHG (intorno al 

L’implementazione delle 
misure dello scenario “PLVMS” 
porta non solo a compensare 

la perdita di occupazione che 
caratterizza lo scenario “No SAD”, 
ma anche a conseguire risultati 
decisamente migliori rispetto a 
quelli dello scenario “Baseline”, 
con un aumento fino a 
700mila posti di lavoro nel 
lungo periodo.

Risultati 
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Figura 5. Confronto 
degli andamenti 

di PIL (quadro 
a) pro capite, 

Emissioni di GHG 
in CO2eq (Quadro 

b), Occupazione 
(Quadro c), Gini 

salariale (Quadro 
d), Quota del lavoro 

(e) e Gini reddito 
disponibile (f) tra gli 

scenari “Baseline”, 
“No SAD” e “PLVMS”. 

La linea verticale 
al 2024 indica la 

data di attuazione 
delle misure dei due 

scenari alternativi. 
Nei Quadri (a) e 
(b) i valori sono 

normalizzati a 100 al 
2021. Nei Quadri (c), 

(d), (e) e (f) sono 
rappresentate le 

differenze tra i due 
scenari alternativi e il 

Baseline.
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Figura 6. Consumo 
finale di energia 
calibrato su dati 

PEFA: Carbone, Gas, 
Petrolio, Biofuels (Bio), 

Energia Elettrica, 
Energia Termica. 
Colonna sinistra: 

scenario “Baseline”, 
colonna destra: 

scenario “PLVMS”. 
Quadri (a) e (b) 
consumo finale 

totale; Quadri (c) e 
(d) consumo finale 
imprese; Quadri (e) 

e (f) consumo finale 
delle famiglie.
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i primi due. Per esempio, la spesa per veicoli 
privati del primo quintile tra il 2020 e il 2025 si 
riduce del 17% e quella del trasporto pubblico 
aumenta di circa il 60%, mentre nello stesso 
periodo, per il quintile più ricco, l’aumento nel 
trasporto pubblico è di circa il 13%. La riduzione 
nella quota di spesa totale in trasporti nel 2025 
è dovuta principalmente all’aumento dei co-
sti dei carburanti che segue la rimozione dei 
SAD legati ai trasporti. Questi effetti scompa-
iono nel lungo periodo, con la quota di spesa 
in mobilità che supera il 10% per tutti i quintili.

Nel complesso, i risultati qui presentati 
mostrano che lo scenario associato alla sola 
rimozione dei SAD per il trasporto genera in Ita-
lia un impatto fortemente negativo soprattutto 
per quanto riguarda l’occupazione, oltre a un 

effetto regressivo sulle famiglie a basso reddito 
dettato dall’aumento del prezzo dei combu-
stibili fossili. Lo scenario “No SAD” presuppone 
tuttavia che le risorse pubbliche recuperate 
dall’eliminazione dei SAD non siano utilizzate 
in modo efficace. Invece, lo scenario “PLVSM”, 
legato all’implementazione delle proposte del 
Piano per il lavoro verde e la mobilità sosteni-
bile, parte proprio dall’idea – confermandone 
la validità – che con la riconversione dei Sussidi 
Ambientalmente Dannosi in Sussidi Ambiental-
mente Favorevoli si possa più che compensa-
re questi risultati negativi, all’interno di un pro-
cesso di transizione verde in cui si esprime una 
piena compatibilità e complementarietà tra 
giustizia ecologica e giustizia sociale, tra obiet-
tivi occupazionali e obiettivi ambientali. 
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Figura 7. Quota di 
spesa in trasporti 

nella spesa media 
delle famiglie. Ogni 

quadro mostra la 
situazione in un 

anno diverso della 
simulazione: Quadro 

(a) 2020, Quadro 
(b) 2025, Quadro (c) 

2035, Quadro (d) 
2050. Le tonalità di 

blu si riferiscono allo 
scenario “Baseline”, 
le tonalità di rosso 

allo scenario “PLVMS”; 
i colori più scuri 

indicano la quota 
di spesa in trasporti 

privati, quelli più 
chiari la quota di 
spesa in trasporti 

pubblici.

(a) (b)

(c) (d)

La Figura 6, riportata nelle due pagine 
precedenti, mostra infatti l’impatto del “PLVMS” 
sul consumo finale di energia diviso per pro-
dotto energetico ed evidenzia il forte effetto 
di riduzione nell’uso del petrolio e la sua sosti-
tuzione con un aumento dei consumi elettrici. 
Anche il consumo di gas si riduce, soprattutto 
per le famiglie. Si noti che i valori per la ca-
librazione del modello provengono dai flus-
si fisici di energia (PEFA) che consentono di 
analizzare in maniera dettagliata le necessi-
tà energetiche del sistema in termini di ap-
provvigionamento, trasformazione e utilizzo 
dell’energia, fornendo una rappresentazione 
coerente con il sistema dei conti economici 
nazionali (Eurostat, 2014).

Il cambiamento dell’uso finale di ener-

gia delle famiglie dipende sia dall’elettrifica-
zione della mobilità privata che dall’aumento 
dell’uso del trasporto pubblico. L’impatto di 
questi cambiamenti è ben visibile confron-
tando la spesa delle famiglie nei consumi per 
trasporto pubblico e privato che, come ricor-
dato, dipende dal loro reddito. Nella Figura 7, 
qui sopra e a fianco,, si confronta pertanto la 
quota di spesa media delle famiglie per la 
mobilità tra lo scenario “Baseline” (blu) e “PL-
VMS” (rosso) per ogni quintile di reddito.

La parte scura degli istogrammi rappre-
senta la quota in trasporto privato, la parte più 
chiara quella in trasporto pubblico per gli anni 
2020, 2025, 2035, 2050. L’aumento del traspor-
to pubblico impatta tutti i quintili, ma in mo-
do molto più sensibile (in termini percentuali) 
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parità di salario che, da un lato, permetta ai 
lavoratori di avere il tempo per migliorare le 
loro competenze e riqualificarsi su mansio-
ni e specializzazioni legate ai lavori green e, 
dall’altro, sostenga un aumento dei posti di 
lavoro del settore.

Per comprendere, quindi, l’impatto della 
rimozione di queste due assunzioni – la man-
canza di un effetto specifico del PLVMS sul-
la competitività internazionale e l’invarianza 
delle ore lavorate – sono stati presi in esame 
due ulteriori scenari. 

Nel primo, chiamato “PLVMS+EXP”, si as-
sume che la trasformazione dell’automotive 
per la produzione di veicoli elettrici sia per la 
mobilità privata che per la mobilità pubblica 
aumenti la competitività del settore assicu-
rando un incremento delle esportazioni ag-
giuntivo dell’1,5% annuo per l’intero periodo 
di simulazione. Il tasso esogeno di aumen-
to delle esportazioni va a sommarsi ad al-
tri effetti endogeni presenti nel modello che 
passano attraverso la formazione del prezzo 
(ad esempio, i costi dei fattori). Nell’analisi 
effettuata, lo scenario “PLMS+EXP” garanti-
sce una domanda aggiuntiva crescente che 
raggiunge gli 11 miliardi di euro in più rispetto 
allo scenario “PLVMS” alla fine del periodo di 
simulazione. 

Il secondo scenario alternativo, deno-
minato “PLVMS+WTR”, considera invece una 
riduzione dell’orario di lavoro a parità di sala-
rio nel settore automotive a un tasso dell’1,5% 
l’anno per 15 anni, raggiungendo una riduzio-
ne complessiva di circa il 25% al 2039. Diver-
samente da altri interventi inclusi nel PLVMS, si 
è deciso di modellare la riduzione dell’orario 
di lavoro con un’attuazione graduale in mo-
do tale da rappresentare una penetrazione 
progressiva nella forza lavoro delle imprese. 
È possibile riscontrare la diversa propensio-
ne ad adottare misure di questo tipo, da un 
lato, nella recente decisione di Lamborghini 
di alternare settimane da 5 giorni lavorativi 
con settimane da 4 (La Repubblica, 2023) e, 
dall’altro lato, nel rifiuto di seguire tale esem-

pio da parte delle altre imprese della cosid-
detta “Motor Valley” italiana. 

Nello scenario “PLMS+WTR” si ipotizza 
inoltre che l’aumento del salario orario per 
mantenere inalterato lo stipendio mensile 
venga coperto per metà dallo Stato e per l’al-
tra metà dalle imprese. Dal punto di vista del 
bilancio pubblico, il costo di questa misura è 
molto basso, anche perché la riduzione dei 
nuovi disoccupati legata all’implementazio-
ne della misura riduce notevolmente il costo 
degli ammortizzatori sociali, a partire dal sus-
sidio di disoccupazione. 

Andando infatti ad analizzare la dinami-
ca dei sussidi di disoccupazione e il costo per 
coprire l’aumento dei salari orari, esiste un 
costo “netto” nei primi anni di vigenza della 
misura che raggiunge un massimo di circa 
80 milioni di euro, costo che sostanzialmente 
si azzera dal 2035 in poi. Peraltro, dal punto 
di vista delle entrate per lo Stato, non è stato 
incluso l’effetto dovuto all’aumento della do-
manda interna e delle tasse aggiuntive dei 
nuovi lavoratori, ciò che porta il costo per il 
bilancio pubblico a livelli davvero contenu-
ti. Non a caso, negli scenari “PLVMS” e “PL-
VMS+WTR” il rapporto deficit-PIL non subisce 
variazioni significative e migliora leggermen-
te a partire dal 2035.

Nello scenario “PLVMS+WTR”, infine, la 
dinamica dei profitti delle imprese ricalca 
sostanzialmente quella dello scenario “Base-
line”: se è vero che i costi del lavoro aumenta-
no, allo stesso tempo il valore aggiunto si tro-
va su una traiettoria più alta (Quadro b della 
Figura 8). Dal momento che il valore aggiunto 
rappresenta la differenza tra il valore di pro-
duzione e il valore dei consumi intermedi, le 
imprese hanno spazio di manovra sufficiente 
per sostenere il costo aggiuntivo dell’aumen-
to dei salari orari. Nello scenario “PLVMS+WTR” 
i profitti rimangono quindi solo lievemente in-
feriori rispetto a quelli dello scenario “PLVMS” 
(circa il 4% al 2030), dimostrando come la 
misura si riveli pienamente sostenibile anche 
sotto il profilo dei costi per le imprese.

I RISULTATI DELL’ESERCIZIO di simulazione con-
dotto con il modello EUROGREEN e presen-
tati nella Sezione precedente hanno messo 
in luce come, in una prospettiva di giustizia 
sociale e ambientale, la traiettoria della tran-
sizione ecologica sul fronte della mobilità so-
stenibile ed elettrica riguardi e coinvolga nu-
merosi settori dell’economia, al di là del solo 
automotive. 

Tuttavia, ai fini di un approfondimen-
to dettato dalla dimensione e dalla rilevan-
za che tale comparto ricopre nel panora-
ma economico, produttivo e tecnologico 
nazionale, è interessante osservare come 
l’automotive risponda nello specifico alla si-
mulazione in termini di livelli di produzione, 
valore aggiunto, occupazione e produttività. 
Al riguardo, il risultato principale dell’analisi 
svolta è che l’aumento della domanda finale 
del settore – innescato in particolare dal rin-
novamento e dal rafforzamento del traspor-
to pubblico – determina un effetto di sosti-
tuzione della spesa per veicoli privati, senza 
condurre a un aumento significativo della 
domanda nell’automotive. 

Nella Figura 8, alle pagine 30 e 31, tut-
to ciò emerge se si confronta la linea ne-
ra (scenario “Baseline”) con la linea verde 
(scenario “PLVMS”). In termini di livello di pro-
duzione del settore (Quadro 8a), l’aumento 
nello scenario “PLVMS” è di circa il 5% alla 
luce dell’introduzione del Piano per il lavoro 
verde e la mobilità sostenibile, con una lieve 
tendenza crescente per tutta la durata del 
periodo di simulazione. Una dinamica simi-
le si riscontra anche per il valore aggiunto 
(Quadro 8b), con un aumento a fine periodo 
del 5% rispetto ai livelli attuali. L’incremen-
to nei livelli di produzione e valore aggiunto 
genera, a sua volta, un miglioramento si-
gnificativo dell’occupazione nel settore: cir-
ca 15mila unità in più rispetto al “Baseline” 
(Quadro 8c). Per quanto riguarda invece la 
produttività del lavoro, non emergono dif-
ferenze significative tra i due scenari fin qui 
considerati (Quadro 8d). 

Questi risultati – che potrebbero sem-
brare non particolarmente positivi per il set-
tore – dipendono da alcune assunzioni alla 
base dell’analisi di scenario. In particolare, 
nello scenario “PLVMS” non è stata aggiunta 
alcuna assunzione relativa ad una diversa 
competitività dei nuovi prodotti nazionali 
del settore automotive, ovvero dei veico-
li elettrici e della loro componentistica. Un 
diverso scenario potrebbe basarsi invece 
sull’ipotesi che la trasformazione del setto-
re automotive verso la mobilità sostenibile 
ed elettrica possa sviluppare nuove com-
petenze e garantire una riduzione del gap 
tecnologico del settore rispetto ai competi-
tor internazionali. Ad esempio, l’investimen-
to nel rinnovamento e nel rafforzamento del 
trasporto pubblico potrebbe consentire al 
settore di specializzarsi in questa tipologia 
di veicoli e guadagnare così quote di mer-
cato internazionale. 

Inoltre, occorre considerare che sia nel-
lo scenario “Baseline” che in quello “PLVMS” la 
dinamica dell’occupazione e dei salari non 
produce variazioni nelle ore lavorate, che 
rimangono quindi costanti nel tempo. Tut-
tavia, come è noto, alcune sperimentazioni 
nazionali e internazionali hanno promosso 
una riduzione dell’orario di lavoro, come ad 
esempio nel Regno Unito, dove circa 3.000 
lavoratori hanno partecipato a quella che è 
stata definita la più grande sperimentazio-
ne al mondo della settimana lavorativa di 4 
giorni (cfr. https://www.4dayweek.com/). 

Gli esiti di questa sperimentazione in-
dicano un aumento del benessere dei la-
voratori – spiegato anche dal loro rifiuto di 
ritornare all’orario di lavoro precedente, an-
che di fronte ad un aumento di stipendio – e 
un forte incremento della produttività – evi-
denziato dal fatto che molte imprese hanno 
deciso di proseguire in questa sperimenta-
zione oltre la durata inizialmente prevista. In 
quest’ottica appare interessante esplorare 
anche la possibilità che al PLVMS venga as-
sociata una riduzione dell’orario di lavoro a 

7. Un focus sul settore automotive

https://www.4dayweek.com/
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50mila unità (Quadro 8c). Il massimo incre-
mento, al 2039, corrisponde al raggiungi-
mento del 25% di riduzione dell’orario; dopo 
quella data il processo di innovazione tende 
a ridurre lievemente la domanda di lavoro. 
Questo è chiaro osservando il Quadro 8d, nel 
quale la produttività del lavoro aumenta di 
circa il 15% rispetto allo scenario “PLVMS” a 
fine periodo, rendendo il settore automotive 
più competitivo e attrattivo anche per ulte-
riori investimenti.

Infine, dato che la riduzione di orario nel 
settore automotive non impatta sulla do-
manda del settore, lo scenario “PLVMS+WTR” 
non mostra effetti significativi sui livelli di pro-

duzione totale e sul valore aggiunto rispetto 
allo scenario “PLVMS” (Quadro 8a e 8b). Que-
sto scenario evidenzia quindi che con l’ado-
zione di politiche del lavoro innovative si pos-
sono promuovere sinergie tra la creazione di 
posti di lavoro “verde” e la transizione verso la 
mobilità sostenibile. 

Nel Quadro c della Figura 5, a pagina 
22, si è visto come lo scenario “PLVMS” porti 
alla creazione di circa 700mila posti di lavoro 
al 2050, di cui solo una parte nel settore au-
tomotive (Quadro c della Figura 8): è quindi 
interessante indagare in quali altri comparti 
dell’economia si collochino i restanti nuovi 
occupati. 

Figura 8. Confronto 
degli andamenti di 

quattro indicatori 
del settore 

automotive negli 
scenari “Baseline”, 

“PLVMS”, “PLVMS+EXP” 
e “PLVMS+WTR”: 

produzione totale 
(Quadro a), valore 
aggiunto (Quadro 

b), occupazione 
del settore rispetto 

al resto della 
manifattura (Quadro 

c) e produttività del 
lavoro (Quadro d). 

Tutti i valori sono 
normalizzati a 100 al 

2021. 

La Figura 8 mostra gli effetti di questi 
due scenari aggiuntivi. Nello scenario “PL-
VMS+EXP”, l’aumento delle esportazioni con-
duce a un incremento di circa il 20% sia del 
livello di produzione (Quadro 8a) che del 
valore aggiunto (Quadro 8b), in modo tale 
da cambiare radicalmente la dinamica di 
queste variabili rispetto ai precedenti scena-
ri. L’aumento della domanda dall’estero so-
stiene anche l’occupazione, portando a un 
graduale aumento dei lavoratori fino a su-
perare le 40mila unità aggiuntive rispetto al 
“Baseline” e le 27mila rispetto al “PLVMS” alla 
fine del periodo di simulazione (Quadro 8c). 
Il Quadro 8d mostra una dinamica della pro-
duttività del lavoro nel settore che aumenta 

lievemente rispetto al “Baseline”: circa il 3% in 
più nel 2050. In altri termini, lo scenario “PL-
VMS+EXP” evidenzia che, se la trasformazione 
del comparto industriale per la mobilità so-
stenibile riesce ad accrescere la competiti-
vità della produzione automotive del paese, 
allora è possibile assicurare alti livelli di oc-
cupazione e sostenere in modo adeguato e 
convincente lo sviluppo del settore. 

Nello scenario “PLVMS+WTR” si no-
ta invece un particolare aumento dei posti 
di lavoro nel settore rispetto a tutti gli al-
tri scenari considerati. La graduale riduzio-
ne dell’orario di lavoro induce un aumento 
complessivo rispetto al “Baseline” di oltre 

(a) (b)

(c) (d)
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te nei settori legati all’energia fossile, men-
tre aumenti significativi si notano nei settori 
direttamente coinvolti dalle politiche del PL-
VMS. L’unica differenza significativa tra i tre 
scenari riguarda il numero di lavoratori nel 
settore automotive, che risentono delle due 
politiche “settoriali”, l’aumento delle espor-
tazioni (scenario “PLVMS+EXP”, in arancio-
ne) e, soprattutto, la riduzione dell’orario di 
lavoro (scenario “PLVMS+WTR”, in viola). Al 
2035, gli effetti negativi (legati alla rimozione 
dei SAD) e quelli positivi (dovuti al PLVMS) si 
compensano. 

Il Quadro 9b consente quindi di analiz-
zare le variazioni occupazionali tra i settori a 

parità di occupazione che mantengono lo 
stesso segno del Quadro 9a, aumentando 
però l’impatto del Piano. Nel 2040 e nel 2045, 
rispettivamente Quadri 9c e 9d, gli effetti oc-
cupazionali positivi superano quelli negativi 
concentrandosi – almeno a livello percen-
tuale – nel settore di produzione di energia 
elettrica (aumento che supera il 100% nel 
2050). A livello assoluto, il settore “trade” as-
sorbe una parte consistente dell’aumento dei 
lavoratori: questo è dovuto all’effetto indiret-
to causato dalla crescita dei redditi e del PIL 
nello scenario “PLVMS” rispetto al “Baseline”, e 
di conseguenza dall’incremento della spesa 
per consumi delle famiglie (non principal-
mente legata all’ambito dei trasporti).

A tal proposito, la Figura 9 mostra le 
variazioni cumulate dei posti di lavoro nei 21 
settori dell’economia di tutti gli scenari mi-
surate come variazione percentuale rispetto 
allo scenario “Baseline” per 4 anni selezionati: 
2030, 2035, 2040, 2045. 

Mentre con l’eliminazione dei SAD (sce-
nario “No SAD”) si determinano perdite gene-
ralizzate di posti di lavoro, gli altri scenari con-
siderati configurano una riduzione di occupati 
nei settori inquinanti (cioè le attività produt-
tive legate all’estrazione delle risorse naturali 
e alla lavorazione del petrolio e del gas), ac-
costando però un aumento di posti di lavoro 
in altri comparti. La crescita occupazionale si 

concentra in un primo momento in 4 settori 
direttamente influenzati dal Piano per il lavo-
ro verde e la mobilità sostenibile (automotive, 
energia elettrica, vapore e trasporti), per poi 
diffondersi nel tempo in gran parte dei setto-
ri economici grazie agli effetti indiretti dovuti 
agli scambi intermedi e ai cambiamenti nelle 
scelte di consumo delle famiglie. 

Questa dinamica appare chiara con-
siderando i quattro anni selezionati. Infatti, 
nel Quadro 9a, che riporta le variazioni per-
centuali di lavoratori al 2030 nei vari set-
tori produttivi, le perdite di posti di lavoro 
nei tre scenari (“PLVMS”, “PLVMS+EXP” e “PL-
VMS+WTR”) si concentrano prevalentemen-

Figura 9. Creazione 
e perdita di posti di 
lavoro nei 21 settori 

dell’economia negli 
scenari “No SAD”, 

“PLVMS”, “PLVMS+EXP” 
e “PLVMS+WTR” 
misurate come 

variazione 
percentuale rispetto 

allo scenario 
“Baseline”. Le 

variazioni sono 
mostrate in quattro 

anni diversi della 
simulazione: 2030 
(Quadro a), 2035 
(Quadro b), 2040 
(Quadro c), 2045 

(Quadro d).
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Cambio dell'occupazione totale per settore rispetto al baseline 2040
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(c) Cambio dell'occupazione totale per settore rispetto al baseline 2045
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periodo, tutti gli indicatori macroeconomici e 
intensifica in modo sostanziale il processo di 
decarbonizzazione. Il risultato principale è che 
l’adozione del Piano garantisce a partire dal 
2035 un aumento dei posti di lavoro rispetto 
allo scenario di riferimento, raggiungendo un 
incremento di circa 700mila unità nel 2050. 
Si tratta di un dato rilevante, che corrobora 
peraltro quanto affermato in numerosi stu-
di e ricerche scientifiche (cfr. ad esempio, 
ILO, 2015; Haberl et al., 2020; Jackman et al., 
2021): l’elettrificazione dei consumi energetici 
e più in generale la transizione ecologica so-
no un’opportunità, e non una minaccia, per 
l’occupazione. 

Il modello EUROGREEN evidenzia anche 
alcune problematiche legate all’implemen-
tazione del Piano nel breve periodo, in par-
ticolare per quanto riguarda i livelli occupa-
zionali nel settore automotive. Per ovviare a 
questi effetti negativi, è opportuno adottare 
misure innovative di politica sociale. A tal 
proposito, molte sperimentazioni condotte 
in Italia e all’estero hanno messo in luce l’ef-
ficacia di una riduzione dell’orario di lavoro 
a parità di salario sia nel distribuire il lavoro, 
creando occupazione e migliorando la qua-
lità della vita dei lavoratori e delle lavoratrici, 
sia nell’aumentare la produttività. 

Per valutare l’impatto di questa misura 
sull’automotive italiano, è stato quindi ana-
lizzato un ulteriore scenario che prevede di 
aggiungere alle misure del Piano per il lavoro 
verde e la mobilità sostenibile una riduzio-
ne dell’orario di lavoro nel settore del 25% in 
15 anni. I risultati emersi sono più che inco-
raggianti, poiché la riduzione dell’orario è in 
grado di aumentare il numero di occupati del 
settore oltre le 50mila unità rispetto allo sce-
nario di riferimento, peraltro con un sostan-
ziale incremento della produttività del lavoro. 

Infine, nel report è stata considerata an-
che un’ulteriore ipotesi di scenario secondo 
cui il settore automotive italiano, in virtù della 
sua trasformazione e specializzazione su vei-
coli elettrici, aumenti il volume delle proprie 
esportazioni ad un tasso esogeno e addizio-
nale dell’1,5% l’anno: in questo scenario, il lieve 
incremento della domanda da esportazioni 
considerato è in grado di aumentare i livel-
li di produzione del settore di circa 11 miliar-
di di euro, con un conseguente incremento 
dell’occupazione di circa 25.000 unità.

In conclusione, la transizione verso la 
mobilità sostenibile ed elettrica è una tappa 
essenziale per il raggiungimento degli obiet-
tivi di decarbonizzazione. Ed è al contempo 
un’occasione cruciale per imprimere una 
svolta nel segno di una radicale trasforma-
zione del sistema produttivo italiano tale da 
poter sostenere alti livelli occupazionali in 
una fase in cui la competizione internazionale 
e i processi di automazione e digitalizzazione 
– se non adeguatamente governati o lasciati 
nelle sole mani del mercato – possono gene-
rare costi sociali insostenibili e inaccettabili 
per i meno avvantaggiati. 

I risultati delle simulazioni e delle anali-
si che sono state presentate in questo report 
dimostrano che, con una visione chiara e con 
risorse e strumenti adeguati – come quelle 
che caratterizzano, appunto, il Piano per il la-
voro verde e la mobilità sostenibile –, la tran-
sizione auspicata può avvenire in modo equo 
ed efficace, sulla base dell’implementazione 
di specifiche misure di politica industriale, 
sociale e occupazionale che assicurino uno 
sviluppo sostenibile del paese e offrano una 
risposta concreta a uno dei principi cardine 
del Green Deal europeo: quello di non lascia-
re indietro nessuno.

IL PERCORSO DELLA TRANSIZIONE verso un nuo-
vo modello di sviluppo e una società equa 
e rispettosa dei limiti planetari passa dalla 
garanzia del diritto a una mobilità sosteni-
bile. Il comparto dei trasporti ha finora con-
tribuito in modo insufficiente agli obiettivi di 
decarbonizzazione (ICCT, 2021). Secondo l’EEA 
(2023), dopo l’anomalia del 2020, nel 2021 le 
emissioni del settore trasporti sono di nuovo 
salite sopra le 100 milioni di tonnellate di CO2 

equivalenti.

L’analisi presentata in questo report par-
te dalle proposte delle organizzazioni ambien-
taliste e sindacali che aderiscono all’Alleanza 
Clima Lavoro, mettendo per così dire a siste-
ma un ambizioso Piano per il lavoro verde e la 
mobilità sostenibile per l’Italia e mostrandone 
gli effetti. Il Piano include una serie di misure 
e interventi volti a trasformare radicalmente 
la mobilità privata e il trasporto pubblico nel 
paese, puntando in modo deciso sull’elettri-
ficazione, creando “buona” occupazione e 
consentendo anche alle classi meno abbienti 
di godere dei benefici e delle opportunità – in 
termini di lavoro e di benessere ambientale e 
sociale – di questa trasformazione. 

Alla base del Piano vi è infatti la comu-
ne convinzione da parte delle organizzazioni 
dell’Alleanza che solo armonizzando le ragioni 
e le istanze dell’ambiente e quelle del lavoro 
sia possibile assicurare un saldo consenso so-
ciale, culturale e politico alla transizione verso 
la mobilità sostenibile ed elettrica. Inoltre, de-
dicando un focus specifico all’automotive ita-
liano, questo report analizza le dinamiche del 
settore – che ha una posizione centrale nel 
tessuto industriale del nostro paese – al fine 
di mostrare sotto quali condizioni sia possibile 
garantire un alto livello occupazionale.

Per verificare la consistenza del Piano 
per il lavoro verde e la mobilità sostenibile è 
stato applicato il modello di macro-simula-
zione dinamica EUROGREEN calibrato sull’Ita-
lia. Esso consente di processare le principali 
variabili macroeconomiche, distributive, di 
uso di energia ed emissioni tenendo insie-

me, attraverso legami sistemici, gli effetti di 
retroazione tra i vari moduli del modello stes-
so. EUROGREEN è infatti costruito per valutare, 
attraverso l’analisi di scenari alternativi, l’im-
patto di determinate misure pubbliche sulle 
dimensioni sociale, economica e ambientale. 

Innanzitutto, come si è visto, le propo-
ste dell’Alleanza Clima Lavoro sono state 
raggruppate in tre cluster che identificano 
altrettante strategie per la giusta transizio-
ne alla mobilità sostenibile ed elettrica, che 
vanno dagli stimoli alla domanda di veicoli 
elettrici, allo sviluppo dell’infrastruttura di ri-
carica, al rafforzamento del trasporto pub-
blico elettrico.

Le tre strategie presentano significative 
interdipendenze e sinergie. Per questo motivo 
esse sono state introdotte nel modello simul-
taneamente, andando a costituire l’insieme 
delle iniziative del Piano per il lavoro verde 
e la mobilità sostenibile. La realizzazione del 
Piano richiede risorse e investimenti ingenti, 
pari a 13,5 miliardi di euro l’anno. A tal propo-
sito, considerato l’obiettivo prioritario di ridur-
re la dipendenza dei trasporti dalle fonti fos-
sili, il costo del Piano è interamente coperto 
dalla trasformazione dei Sussidi Ambiental-
mente Dannosi destinati a questo comparto 
in Sussidi Ambientalmente Favorevoli, con un 
duplice incentivo alla decarbonizzazione.

Le simulazioni condotte sugli scenari al-
ternativi considerati nell’analisi evidenziano 
che l’ipotesi della sola cancellazione dei SAD 
produce effetti positivi sul fronte delle emis-
sioni inquinanti, ma si rivela una misura re-
gressiva che aumenta la spesa energetica 
delle famiglie, a discapito soprattutto di quel-
le a basso reddito. A sua volta, la contrazione 
dei consumi reali si trasmette a tutta l’eco-
nomia riducendo il PIL e l’occupazione anche 
nei settori non direttamente legati ai trasporti 
o alla trasformazione dei prodotti energetici. 

La trasformazione dei SAD in Sussidi Am-
bientalmente Favorevoli (SAF) secondo le li-
nee del Piano per il lavoro verde e la mobilità 
sostenibile migliora invece, nel medio-lungo 

8. Conclusioni
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L’Alleanza Clima Lavoro è un tavolo permanente di confronto, 
elaborazione, proposta e iniziativa comune tra organizzazioni 

sindacali e della società civile per favorire la transizione 
alla mobilità sostenibile e conseguire il traguardo 

della neutralità climatica entro il 2050 sancito 
dal Green Deal europeo.
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