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Considerazioni  
per niente cupe  
ƐƵ�ƚƌĂƐƉŽƌƟ� 
e transizione green 

Mariano Bella �

Il PNRR potrebbe essere davvero un progetto collettivo di quelli che miglio-
rano stabilmente una nazione. Di quelli che in Italia non si vedono da tanto tem-
po. Alcuni dubitano anche sul fatto che si siano mai visti. Ma, concedendomi 
un po’ di romanticismo sociale, voglio immaginare che la piena partecipazione 
dell’Italia all’Unione europea e alla moneta unica sia stato, sì, un grande pro-
getto, da rinnovare e vivi!care, oggi, nell’impegno del processo di riforma, sup-
portato dalla fruizione dei fondi derivanti da NGEU. Molto orientato, questo 
sforzo, alla transizione verde che, non casualmente, coinvolge in primis il mondo 
dei trasporti.

�� Direttore Ufficio Studi Confcommercio, m.bella@confcommercio.it
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Ora, se non c’è dubbio alcuno sul senso della decarbonizzazione, ve ne sono 
parecchi sull’impostazione un pizzico ideologica di tante azioni e altrettanti pro-
positi che incrociano la vulgata mediatica e la de!nizione di programmi d’inter-
vento che condividiamo con la Commissione europea.

Ho avuto il piacere di curare uno studio1, sponsorizzato da Conftrasporto e 
uscito qualche mese fa, proprio su questi temi. E qualche ri"essione mi pare piut-
tosto attuale, specialmente nell’ottica di sostenere che il Piano di ripresa e resi-
lienza, per diventare un condiviso e partecipato progetto collettivo, debba essere 
scevro da pregiudizi, i quali ultimi ne ridurrebbero l’indispensabile consenso da 
suscitare sia presso l’opinione pubblica sia presso i legittimi portatori di interessi.

La decarbonizzazione nel recente passato

La prima questione è: ma davvero non abbiamo fatto nulla per l’ambiente ne-
gli scorsi decenni e tutto il lavoro per costruire un mondo migliore appartiene al 
nostro futuro? Non si direbbe, a guardare qualche dato u#ciale (tab. 1). L’Italia 
ha ridotto le emissioni di gas climalteranti o CO2 equivalente (anche GHG, Gre-
enhouse Gases), dal 1991 al 2017, di oltre il 20%, a prescindere, quindi, dall’ul-
teriore calo conseguente alla crisi pandemica. Non è vero che partiamo da zero.

1 Fonti, dati, elaborazioni e bibliogra!a relativi al materiale trattato in questo articolo sono estesamente presentati e 
discussi in M. Bella (a cura di), 2020, Trasporti e logistica: analisi e prospettive per l’Italia, Il Mulino, Bologna. 
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Tabella 1   Alcune evidenze su dinamiche e livelli delle emissioni di CO2 equivalente

Italia Germania eurozona

var. % 1991-2017 delle emissioni

-20,4 -26,9 -17,8

grammi per euro di PIL - anno 2017 

236 275 252

tonnellate per abitante - anno 2017 

6,8 10,8 8,3

Elaborazioni su dati Eurostat ed European Environment Agency (EEA)

E poi ce la siamo cavata anche meglio dell’eurozona (e molto meglio dell'U-
nione europea), ma nel tasso di riduzione siamo dietro la Germania che, però, in 
termini di emissioni per euro di PIL e per abitante ci sopravanza. 

Siccome c’è il fondato sospetto che gli altri giganti mondiali facciano ancora 
peggio dell’Europa, si può immaginare che se le cose vanno globalmente male bi-
sogna distinguere i vari contributi nazionali e stringere dove si è laschi e premiare 
dove si è stati severi con la dimensione emissiva. Visto che si parla di equità, c’è 
un’equità anche nella distribuzione degli obiettivi e dei costi della transizione 
verde.

Consideriamo semplicemente il rapporto tra emissioni e prodotto lordo nel 
confronto internazionale. In Italia per fare un euro di PIL emettiamo 236 gram-
mi di CO2, la Germania sta a 275, l’eurozona a 252. Ancora più eclatanti sono 
i conteggi per abitante: 6,8 tonnellate a testa in Italia, 10,8 in Germania, 8,3 
nell’eurozona. Livelli e dinamiche vanno apprezzati sempre assieme, dunque.
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Il ruolo dei trasporti

Contributi alle emissioni e loro dinamiche sono piuttosto eterogenei tra na-
zioni. E all’interno di esse i vari settori produttivi a$iggono il pianeta in modo 
molto di%erenziato.

I trasporti sono costantemente sotto accusa. Se guardiamo all’eurozona, sem-
pre negli ultimi 27 anni un solo settore, tra i grandi comparti emissivi secondo 
le classi!cazioni u#ciali, ha aumentato la CO2, proprio il settore dei trasporti 
(tab. 2).

Tabella 2   Dinamiche e quote di GHG per settori emissivi (Italia vs. eurozona)*

 var. % 91-17 quote %

 Italia eurozona Italia eurozona

Totale GHG -20,4 -17,8 100,0 100,0

Energia -16,6 -22,8 35,1 35,1

Trasporti -2,7 14,8 24,3 23,6

- Veicoli pesanti -29,7 18,4 4,6 5,9

Residenziale -10,5 -22,0 12,6 9,6

Manifattura -37,2 -28,2 20,5 22,7

5L¿XWL 5,5 -34,5 4,5 2,9

* al netto della somma dei contributi provenienti dai settori “agricoltura” (+) e land use (-).

Elaborazioni su dati Eurostat ed European Environment Agency (EEA).

In Italia, invece, sempre secondo le medesime fonti u#ciali, i trasporti han-
no ridotto le proprie emissioni di circa il 3%. Dentro questo 3% di riduzione i 
veicoli pesanti su strada hanno ridotto il proprio contributo alla CO2 di quasi 
il 30%. Fermiamo un punto: ci saranno tante ragioni per questo fenomeno - la 
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parcellizzazione dei carichi e, soprattutto la tecnologia pulita, mentre la dina-
mica del valore aggiunto settoriale non c’entra perché è crescente - ma quello 
che conta è semplicemente la riduzione netta di emissioni. In Europa invece il 
trasporto pesante ha accresciuto il contributo emissivo di oltre il 18%. Dunque, 
Italia meno 30%, eurozona +18% (inclusa l’Italia, peraltro). Qui vengono in 
mente due pensieri: il primo, malizioso, è che qualcuno potrebbe metterci il 
carico - appunto - sostenendo che sovra-tassare il trasporto - come accade in 
Italia - funzioni, ma sbaglierebbe. Non è così, poiché la tassazione è capricciosa 
e irrazionale: i veicoli che tecnicamente inquinano meno sono tassati in propor-
zione di più - come dirò tra un attimo - e, quindi, quest’e%etto non ci sarebbe 
comunque. Il secondo pensiero è che visto che una determinata quantità di CO2 
in eccesso nell’ambiente fa danni a prescindere da chi la emette, il rigore e lo 
stigma sulla questione potrebbero essere equamente distribuiti su tutti i com-
parti emissivi, a cominciare da energia e riscaldamento domestico, agricoltura, 
gestione dei ri!uti, dove sotto-performiamo (tab. 2). Il PNRR, se vogliamo farvi 
riferimento, appare piuttosto attento alla dimensione emissiva anche dei settori 
diversi dei trasporti. E questo è un bene. Forse, però, quando tratta speci!camen-
te il trasporto tradisce un pregiudizio antico: decarbonizzare vorrebbe dire più 
ferrovia, ovunque e a tutti i costi. Ora, poiché le quote modali, forse da secoli, 
sono costantemente sbilanciate sulla strada, per decarbonizzare si potrebbe sfrut-
tare il gettito derivante dai combustibili per agire più e#cacemente attraverso 
di%erenti azioni su altri settori (tanto le quote modali si sposterebbero comunque 
pochissimo). Con minori costi in termini di benessere sociale.



Tasse e trasporto pesante

E qui l’imposizione può giocare un ruolo decisivo, ma, allo stato attuale del 
dibattito pubblico, di di#cile interpretazione. Sentiamo quotidianamente che 
bisogna eliminare o ridurre i sussidi ambientalmente dannosi. E chi potrebbe 
non essere d’accordo su questo. Vogliamo costruire un mondo più pulito e sus-
sidiamo chi inquina?

Disgraziatamente, però, la tassazione sui trasporti nel complesso, e in partico-
lare sul trasporto pesante su gomma, eccede il valore delle esternalità che produ-
ce. Pertanto aumentarla, attraverso la cosiddetta “riduzione dei sussidi dannosi” 
contraddice le più elementari norme per disegnare interventi economicamente 
e#cienti. 

Per esempio, un camion euro 6 per un litro di carburante consumato paga 
un’accisa netta di 40,3 centesimi contro il dovuto, in termini d’imposta interna-
lizzante, di 13,1 centesimi. I conti sono fatti senza considerare l’iva e assumendo 
un costo della CO2 triplo rispetto al prezzo di mercato. È leggermente ipocrita 
immaginare di ridurre i rimborsi ai trasportatori o di portare l’accisa sul gasolio ai 
livelli dell’accisa sulla benzina. O, meglio, è ipocrita farlo passare come strumen-
to di una strategia ambientale. Si potrebbe invece ammettere che la complicata 
!nanza pubblica italiana ha bisogno di sempre maggiori risorse: e di conseguen-
za, si potrebbe a%ermare nitidamente, per fare un esempio, che una percentuale 
del bilancio pubblico destinato all’istruzione secondaria superiore sia pagato dai 
trasporti e, in particolare, dagli autotrasportatori. La politica si industrierà, in 
tale ipotesi, di provvedere a coagulare il necessario di#cile consenso, ma sarebbe 
un bel passo in avanti verso la tanto agognata - a parole - trasparenza dell’azione 
pubblica. Temo non succederà, almeno a breve.
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Le infrastrutture contano

Gli investimenti in infrastrutture sono, poi, un pezzo decisivo di qualsiasi 
transizione: digitale, verde, sociale. Senza capitale pubblico di base, semplice-
mente la vita dei cittadini, prima che delle imprese, con i lori investimenti, ap-
pare ingiustamente di#cile.

E il PNRR, coerentemente, se ne occupa con adeguate risorse dedicate, supe-
rando il mito delle grandi opere - talvolta pure utili - per approdare al più ragio-
nevole concetto delle opere necessarie. Ma ciò che conta per l’agognata crescita 
economica non è soltanto la quantità di infrastrutture bensì la loro e%ettiva fun-
zionalità in termini di accessibilità di una nazione come di una regione o di un 
territorio al suo interno. È chiaro, però, che le infrastrutture materiali giocano, 
comunque, un ruolo centrale per l’accessibilità.

E visto il ritardo di crescita dell’Italia nel complesso e del Mezzogiorno del 
Paese rispetto alle altre macroregioni, i de!cit logistico-trasportistici hanno im-
portanti implicazioni in termini di produttività, assieme agli altri pilastri della 
crescita di lungo termine (come il funzionamento della burocrazia, il capitale 
umano e il capitale sociale).

Sul tema accenno a due esercizi, sviluppati nel citato lavoro, uno riguardante 
la dimensione internazionale, l’altro quella regionale dell’Italia. Ci si chiede, nel 
primo caso, quanto un miglioramento dell’accessibilità complessiva, per esem-
pio ai livelli della migliore mitteleuropa, farebbe guadagnare al nostro PIL e, nel 
secondo caso, quanto giovamento, sempre al PIL, potrebbe derivare dal portare 
tutte le regioni al livello della migliore in termini proprio di accessibilità logisti-
co-trasportistica (tenendo conto, naturalmente, che la trasferibilità degli indici 
può essere solo parziale per oggettive di%erenze geogra!che).

I risultati quantitativi indicano che queste auspicabili trasformazioni trainate 
da un processo di infrastrutturazione territoriale sia materiale sia immateriale, ad 
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aggiustamento completato - in altre parole, nel nuovo equilibrio - porterebbero 
tra 67 e 91 miliardi di maggiore prodotto all’anno (ai prezzi attuali). Sarebbe un 
po’ come vivere in un’Italia semplicemente migliore, più produttiva e inclusiva, 
visto che si ridurrebbero le di%erenze tra il prodotto medio dei residenti nelle 
diverse regioni italiane.

Da entrambi gli esercizi emerge che in termini di crescita di lungo termine 
l’unico fattore che conta più dell’accessibilità territoriale è il capitale umano. 
Queste evidenze sono coerenti con i risultati della letteratura sulle determinanti 
dello sviluppo.

Il sistema portuale

Anche nel caso della portualità italiana vale la pena di denunciare la dolorosa 
distanza tra il mito che aleggia nel discorso pubblico e la realtà dei fatti econo-
mici.

A un serio test empirico sopravvivrebbe ben poco della suggestione dell’Italia 
come “piattaforma logistica del Mediterraneo”. L’Italia avrebbe tutte le carte in 
regola per esserlo, ma non lo è a%atto. I numeri raccontano un’altra storia. Solo 
un esempio. Tra il 2011 e il 2019 il volume delle merci che ha attraversato il Ca-
nale di Suez è cresciuto del 48,8% mentre quello del sistema portuale italiano nel 
complesso è diminuito dello 0,8%. Buona parte del tra#co aggiuntivo in entrata 
da Suez si è diretto verso gli scali collocati lungo le coste occidentali del bacino 
del Mediterraneo (il tra#co complessivo dei porti iberici è cresciuto del 37%).

Si rinuncia, insomma, a un capitale da valorizzare - penso anche alla perdita di 
quote di mercato nel tra#co di transhipment - e così facendo ci si impantana in 
una palude nella quale si può solo a%ondare: perché i porti sono legati a qualsiasi 
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!liera produttiva e a qualsiasi altra modalità di trasporto e se non funzionano i 
primi le altre devono caricarsi di impegni e promesse che poi non possono sod-
disfare.

In attesa che l’opportuna recente riforma della portualità dispieghi piena-
mente i suoi bene!ci e%etti, bisogna reagire per rilanciare il nostro sistema dei 
porti con la cooperazione tra la componente imprenditoriale e quella pubblica, 
anche per risolvere alcune questioni critiche come la scarsa connettività della rete 
trasportistica nazionale e la complessità amministrativa: la burocrazia, la legisla-
zione “pericolosa” - col suo oscuro corredo di normative secondarie che espongo-
no al rischio di commissione di illeciti amministrativi - e la conseguente paura, 
impediscono di spendere le risorse impegnate. Tra l’altro l’innovazione tecnolo-
gica che fortunatamente interessa il comparto sta sostanzialmente modi!cando il 
contenuto del lavoro - da lavoro !sico a lavoro intellettuale - in cui la conoscenza 
teorica sta ponendo in secondo piano il valore dell’esperienza diretta. Sono tutti 
temi da a%rontare con urgenza e determinazione. Parte di essi sono nell’agenda 
del nostro Piano di ripresa e resilienza.

Alla !ne, è vero che nulla è perduto ed è falso che nulla è stato fatto. Ma è 
altrettanto vero che senza un’intensi!cazione del processo di riforme strutturali e 
di investimenti, siamo destinati a proseguire nel percorso di declino la cui meta 
è la marginalizzazione non solo economica, ma anche politica, del nostro Paese.
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>͛ /ƚĂůŝĂ�ĚŽƉŽ�ŝů��ŽǀŝĚ͗�ůĞ�ƐĮĚĞ�ĚĂ�ǀŝŶĐĞƌĞ

Questo numero di Economia italiana, guest editor ZŝĐĐĂƌĚŽ��ĂƌďŝĞƌŝ, capo eco-
nomista del Tesoro, e &ƌĂŶĐĞƐĐŽ�EƵĐĐŝ, professore di economia alla Sapienza, è 
dedicatŽ�ĂůůĞ�ƐĮĚĞ�ĐŚĞ�ĂƩĞŶĚŽŶŽ�ŝů�ŶŽƐƚƌŽ�WĂĞƐĞ�ŶĞůůĂ�ĨĂƐĞ�Ěŝ�ƌŝƉĂƌƚĞŶǌĂ�ĚŽƉŽ�
la crisi pandemica. 
/�Ɖƌŝŵŝ�ĚƵĞ�ƐĂŐŐŝ�ĂŶĂůŝǌǌĂŶŽ� ů͛ŝŵƉĂƩŽ�ĚĞůůĂ�ĐƌŝƐŝ��ŽǀŝĚͲϭϵ�ƐƵůůĂ� ůŝƋƵŝĚŝƚă�ĚĞů-
le imprese (^ĐŚŝǀĂƌĚŝ�e ZŽŵĂŶŽ) e sull’occupazione (sŝǀŝĂŶŽ), e consentono 
ĂŶĐŚĞ�Ěŝ�ǀĂůƵƚĂƌĞ�ůĂ�ĐŽŶŐƌƵŝƚă�ĚĞŐůŝ�ŝŶƚĞƌǀĞŶƟ�Ěŝ�ƐŽƐƚĞŐŶŽ�ĂƩƵĂƟ�ĚĂů�'ŽǀĞƌŶŽ�
durante la prima fase della pandemia. Il saggio di Giglioli, 'ŝŽǀĂŶŶĞƫ, DĂƌǀĂ-
si e Vivoli ŵĞƩĞ�ŝŶ�ůƵĐĞ�ĐŽŵĞ�ůĂ�ŵĂŐŐŝŽƌĞ�ƉĂƌƚĞĐŝƉĂǌŝŽŶĞ�Ěŝ�ƵŶ�WĂĞƐĞ�Ă�ĐĂƚĞŶĞ�
ŐůŽďĂůŝ�ĚĞů�ǀĂůŽƌĞ�;Global Value ChainsͿ�ĐŽƐƟƚƵŝƐĐĂ�ƵŶ�ĞůĞŵĞŶƚŽ�Ěŝ�ŵŝƟŐĂǌŝŽŶĞ�
ĚĞůůŽ�ƐŚŽĐŬ�ƉĂŶĚĞŵŝĐŽ͘�/ů�ƐĂŐŐŝŽ�Ěŝ��ŽƐƐĂƌŽ,�&ŽƌŶŝ�e dŽŵĂƐŝŶŝ analizza il piano 
Ěŝ�ƌŝůĂŶĐŝŽ�ǀĂƌĂƚŽ�Ă�ůŝǀĞůůŽ�ĞƵƌŽƉĞŽ�ĐŽŶ�ŝů�E'�h͘�'ůŝ�ĂƵƚŽƌŝ�ƐŽƩŽůŝŶĞĂŶŽ�ĐŚĞ�ůĞ�
ƌŝƐŽƌƐĞ�ĚĞů�E'�h�ĂǀƌĂŶŶŽ�ƐŽůĂŵĞŶƚĞ�ĞīĞƫ�ƚĞŵƉŽƌĂŶĞŝ�ƐƵůůĂ�ĐƌĞƐĐŝƚĂ�ƐĞ�ŶŽŶ�
ƐĂƌĂŶŶŽ�ĂĐĐŽŵƉĂŐŶĂƟ�ĚĂ�ŝŶĐŝƐŝǀŝ�ŝŶƚĞƌǀĞŶƟ�Ěŝ�ƌŝĨŽƌŵĂ͘�
Il contributo di Ignazio�sŝƐĐŽ�ƚƌĂƩĂ�ƉƌŝŶĐŝƉĂůŵĞŶƚĞ�ĚĞů�ĚĞďŝƚŽ�ƉĞŶƐŝŽŶŝƐƟĐŽ�Ğ�
ĚĞůůĞ�ǀĂƌŝĂďŝůŝ�ĐŚĞ�ŶĞ�ĚĞƚĞƌŵŝŶĂŶŽ�ůĂ�ƐŽƐƚĞŶŝďŝůŝƚă�ŶĞů�ůƵŶŐŽ�ƉĞƌŝŽĚŽ͘�/ů�ƚĞŵĂ�ğ�
ĂŶĂůŝǌǌĂƚŽ�ĂŶĐŚĞ�ŝŶ�ƌĂƉƉŽƌƚŽ�Ă�ƋƵĞůůŽ�ĚĞů�ƌŝĞŶƚƌŽ�ƉŽƐƚͲĐƌŝƐŝ�ĚĞů�ĚĞďŝƚŽ�ƉƵďďůŝĐŽ͕�
tracciando uno scenario di medio termine in cui è possibile riportare il rappor-
ƚŽ�ĚĞďŝƚŽͬW/>�Ăů�ůŝǀĞůůŽ�ƉƌĞͲƉĂŶĚĞŵŝĐŽ�ŶĞŝ�ƉƌŽƐƐŝŵŝ�ĚŝĞĐŝ�ĂŶŶŝ͘�

�ƌƌŝĐĐŚŝƐĐŽŶŽ�ŝů�ǀŽůƵŵĞ͕�ĐŽŐůŝĞŶĚŽ�ǀĂƌŝ�ĂƐƉĞƫ�ĚĞůůĂ�ƌŝƉƌĞƐĂ�ĚĂůůĂ�ƉĂŶĚĞŵŝĂ͕�ůĞ�
ƌŝŇĞƐƐŝŽŶŝ�Ěŝ�WƌŽĨƵŵŽ, WĂůĂǌǌĞƫ, &ĞƌƌĂƌŝ, �ĞůůĂ͕�dŽƐƟ e �ƌĂĐŚŝŶŝ, �ŽůĞƫ. 

͞EĞůůĂ�ĨĂƐĞ�Ěŝ�ƵƐĐŝƚĂ�ĚĂůůĂ�ĐƌŝƐŝ�ʹ�ĐŽŶĐůƵĚŽŶŽ�Őůŝ�ĞĚŝƚŽƌ�Ͳ�Ɛŝ�ƉƌŽĮůĂ�ĚƵŶƋƵĞ�ů͛ŽƉ-
ƉŽƌƚƵŶŝƚă�Ěŝ�ƌŝůĂŶĐŝĂƌĞ�ů͛ĞĐŽŶŽŵŝĂ�ŝƚĂůŝĂŶĂ͘�WĞƌ�ĐŽŐůŝĞƌůĂ�ĂƉƉŝĞŶŽ͕�ƐĂƌă�ŶĞĐĞƐ-
ƐĂƌŝŽ�ƉƌŝǀŝůĞŐŝĂƌĞ�ŝů�ĐĂŵďŝĂŵĞŶƚŽ�ĂŶǌŝĐŚĠ�ůĂ�ĚŝĨĞƐĂ�ĚĞůů͛ĞƐŝƐƚĞŶƚĞ�Ğ�ƌŝĂůůŝŶĞĂƌĞ�
Őůŝ�ŝŶĐĞŶƟǀŝ�Ăůů͛ŽīĞƌƚĂ�Ěŝ�ůĂǀŽƌŽ͕�ĂŐůŝ�ŝŶǀĞƐƟŵĞŶƟ�Ğ�ĂůůĂ�ĐƌĞĂǌŝŽŶĞ�Ěŝ�ŝŵƉƌĞƐĞ͘�
/ů�ƉĂƐƐĂŐŐŝŽ�ĚĂŐůŝ� ŝŶƚĞƌǀĞŶƟ�ĞŵĞƌŐĞŶǌŝĂůŝ�ĂůůĞ�ƌŝĨŽƌŵĞ�ƌŝĐŚŝĞĚĞƌă�ƚĞŵƉŝƐŵŽ�Ğ�
ĚĞƚĞƌŵŝŶĂǌŝŽŶĞ͗�ğ�ƵŶĂ�ƐĮĚĂ�ĚŝĸĐŝůŝƐƐŝŵĂ͕�ŵĂ�ƉŽƐƐŝďŝůĞ͘͟

��KEKD/��/d�>/�E��ŶĂƐĐĞ�ŶĞů�ϭϵϳϵ�ƉĞƌ�ĂƉƉƌŽĨŽŶĚŝƌĞ�Ğ�ĂůůĂƌŐĂƌĞ�ŝů�ĚŝďĂƫƚŽ�
ƐƵŝ�ŶŽĚŝ�ƐƚƌƵƩƵƌĂůŝ�Ğ�ŝ�ƉƌŽďůĞŵŝ�ĚĞůů͛ĞĐŽŶŽŵŝĂ�ŝƚĂůŝĂŶĂ͕�ĂŶĐŚĞ�Ăů�ĮŶĞ�Ěŝ�ĞůĂďŽ-
ƌĂƌĞ�ĂĚĞŐƵĂƚĞ�ƉƌŽƉŽƐƚĞ�ƐƚƌĂƚĞŐŝĐŚĞ�Ğ�Ěŝ�policy͘�>͛ �ĚŝƚƌŝĐĞ�DŝŶĞƌǀĂ��ĂŶĐĂƌŝĂ�ğ�
ŝŵƉĞŐŶĂƚĂ�Ă�ƌŝƉƌĞŶĚĞƌĞ�ƋƵĞƐƚĂ�ƐĮĚĂ�Ğ�Ă�ĨĂƌĞ�Ěŝ��ĐŽŶŽŵŝĂ�/ƚĂůŝĂŶĂ�ŝů�Ɖŝƶ�ǀŝǀĂ-
ĐĞ�Ğ�ĂƉĞƌƚŽ�ƐƚƌƵŵĞŶƚŽ�Ěŝ�ĚŝĂůŽŐŽ�Ğ�ƌŝŇĞƐƐŝŽŶĞ�ƚƌĂ�ĂĐĐĂĚĞŵŝĐŝ͕�policy makers 
ĞĚ�ĞƐƉŽŶĞŶƟ�Ěŝ�ƌŝůŝĞǀŽ�ĚĞŝ�ĚŝǀĞƌƐŝ�ƐĞƩŽƌŝ�ƉƌŽĚƵƫǀŝ�ĚĞů�WĂĞƐĞ͘


