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BREVE MOTIVAZIONE

Verso un miglioramento delle tasse automobilistiche

Gia nel 1996 il Consiglio aveva riconosciuto la dimensione ambientale delle tasse
automobilistiche quale "terzo pilastro” della strategia comunitaria per la riduzione delle
emissioni di biossido di carbonio dalle autovetture, nell'intento di raggiungere I'obiettivo di
120 g CO»/km entro il 2010.

E urgente stringere i tempi sull'introduzione di tasse automobilistiche basate sulle emissioni di
CO; in quanto il contributo del settore dei trasporti ai mutamenti climatici sta crescendo
regolarmente e lo sviluppo economico dell'Unione risente dell'estrema volatilita dei prezzi del
greggio. 1l settore dei trasporti € responsabile all'incirca del 70% del consumo di petrolio
nell'UE e il deficit della bilancia commerciale relativo al carburante per le sole autovetture
nell'Unione ammonta a dirittura €85 miliardi all'anno. Pertanto, una riduzione dei consumi di
carburante aumentandone il rendimento nelle automobili potrebbe riorientare i flussi di
investimento verso 1'economia europea.

Il relatore € contrario alla proposta della Commissione di abolire le tasse di immatricolazione
delle automobili. In primo luogo, 1 problemi riconducibili ai diversi regimi impositivo
nazionali potrebbero essere superati mediante l'introduzione di un sistema di rimborso basato
su un tasso armonizzato di deprezzamento. In secondo I'uomo, la principale tesi della
Commissione secondo cui le tasse impedirebbero il funzionamento del mercato interno e
nuocerebbero alla competitivita ¢ infondata. Le valutazioni di impatto alla base di tale tesi si
fondano sulla variante in cui la perdita del gettito fornito dalle tasse di immatricolazione viene
compensata dall'accresciuto volume di auto in circolazione o da piu elevate imposte sul
carburante, il che si traduce in un calo delle emissioni e degli incidenti. Detta tesi non prende
in considerazione 1'opzione piu realistica ed economicamente accettabile in cui la perdita di
gettito viene compensata dalla maggiorazione di altre tasse, come quelle sul lavoro, o da
maggiori deficit di bilancio. Infatti, la contrarieta dei ministri delle Finanze all'abolizione
della tassa di immatricolazione sembra mettere a repentaglio 1'intera proposta. In terzo luogo,
una siffatta abolizione ¢ chiaramente controproducente sul piano ambientale: da recenti studi
condotti nei Paesi Bassi si evince che le tasse di immatricolazione basate sulle emissioni di
biossido di carbonio di un veicolo sono piu efficaci nell'influenzare la scelta dei consumatori
che la modulazione delle tasse di circolazione.

S1 impone pertanto un approccio piu coerente ed efficace che amalgami una concorrenza leale
e obiettivi ecologici:

e o strumento dovrebbe promuovere un sistema per le tasse d'immatricolazione e per le
tasse annuali di circolazione che tenga conto delle emissioni di CO; in maniera piu che
proporzionale; soltanto un approccio del genere sara vantaggioso dal punto di vista
ambientale;

e inragione di una maggiore visibilita per il consumatore, sarebbe opportuno quanto
meno incoraggiare 1 governi che esitano a introdurre la tassa d'immatricolazione a
prendere in considerazione un sistema in cui il gettito fiscale della tassa annuale di
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circolazione degli anni da 1 a 3 oppure da 1 a 5 prenda effetto al momento
dell'acquisto dell'autovettura;

onde accrescere la visibilita del fattore CO,, la direttiva in esame dovrebbe altresi
essere legata alla vigente direttiva 1999/94/CE relativa alla disponibilita di
informazioni sulle emissioni di CO, da fornire ai consumatorsi;

in taluni paesi, 1 veicoli aziendali rappresentano fino al 50% delle vendite di

automobili nuove e in molti casi il lavoratore dipendente non paga neppure i costi del
carburante; sono dunque assenti gli incentivi ecologici per 1 consumatori. La direttiva
in esame dovrebbe pertanto garantire che la tassazione dei veicoli aziendali sia basata

sulle emissioni di CO;. Il modello britannico di tassazione dei veicoli aziendali
costituisce a tale proposito un esempio di "prassi eccellente";

e ¢ necessario trasporre senza indugio la direttiva in esame — il relatore per parere
propone il 1° gennaio 2008 — in modo tale che il sistema proposto possa avere un
qualche effetto sull'obiettivo dell'UE di limitare a 120 g CO»/km le emissioni medie di
biossido di carbonio delle autovetture nuove entro il 2010, nonché sul conseguimento
degli obiettivi di Kyoto per il primo periodo d'impegno (2008-2012).

EMENDAMENTI

La commissione per I'ambiente, la sanita pubblica e la sicurezza alimentare invita la
commissione per 1 problemi economici € monetari, competente per il merito, a includere nella

sua relazione 1 seguenti emendamenti:

Testo della Commissione'

Emendamenti del Parlamento

Emendamento 1
Considerando 1

(1) La tassazione delle autovetture puo
essere un importante strumento
complementare ai fini della realizzazione
degli obiettivi ambientali, in particolare per
quanto riguarda la riduzione delle emissioni
di gas serra; pertanto, ¢ opportuno introdurre
un elemento basato sul biossido di carbonio
nella base imponibile delle tasse di
immatricolazione e delle tasse annuali di
circolazione. Tuttavia, per contribuire al
rispetto degli impegni assunti dalla
Comunita e dai suoi Stati membri nel quadro
del Protocollo di Kyoto, gli elementi

! Non ancora pubblicato in Gazzetta ufficiale.
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(1) La tassazione delle autovetture puo
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proposti direttamente inerenti alle emissioni proposti direttamente inerenti alle emissioni

di biossido di carbonio devono essere inseriti di biossido di carbonio devono essere inseriti
nella base imponibile delle tasse relative alle nella base imponibile delle tasse relative alle
autovetture applicate durante il periodo di autovetture applicate durante il periodo di
impegno 2008-2012. Poiché l'obiettivo impegno 2008-2012. Poiché l'obiettivo
strategico della Comunita di ridurre le strategico della Comunita di ridurre le
emissioni di biossido di carbonio delle emissioni di biossido di carbonio delle
autovetture deve essere realizzato entro il autovetture deve essere realizzato entro il
2010, ¢ opportuno che I'elemento basato sul 2010, ¢ opportuno che I'elemento minimo
biossido di carbonio sia pienamente basato sul biossido di carbonio sia applicato
applicato entro il 31 dicembre 2010. entro il 1° gennaio 2008.

Motivazione

E necessaria una data di introduzione anteriore affinché la proposta possa contribuire al
conseguimento dell'obiettivo fissato per il 2010 e dar seguito agli obiettivi UE di riduzione
delle emissioni per il primo periodo d'impegno del protocollo di Kyoto. Un approccio a piu
fasi non risulta trasparente per il consumatore e il pubblico in generale, ragion per cui il
relatore per parere propone che la riforma si faccia in un'unica volta.

Emendamento 2
Considerando 3 bis (nuovo)

(3 bis) Gli Stati membri dovrebbero essere
incoraggiati a prevedere, nei propri regimi
di imposte sul reddito, degli incentivi fiscali
paralleli per veicoli aziendali ad elevato
rendimento di carburante.

Motivazione

In taluni Stati membri i veicoli aziendali rappresentano fino al 50% delle vendite di
automobili nuove. L'esperienza britannica dimostra che un trattamento differenziato in
termini di imposta sul reddito per questo segmento di mercato puo essere alquanto efficace
nell'accelerare l'introduzione di veicoli con un piu elevato rendimento di carburante.

Emendamento 3
Considerando 4

(4) Tali incentivi fiscali devono poter essere (4) Tali incentivi fiscali devono poter essere
applicati sotto forma di differenziazione applicati sotto forma di differenziazione
delle tasse relative alle autovetture, in delle tasse relative alle autovetture in misura
funzione della quantita, in grammi, di piu che proporzionale, in funzione della
biossido di carbonio emessa per chilometro quantita, in grammi, di biossido di carbonio
dalle singole autovetture. emessa per chilometro dalle singole
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autovetture, allo scopo di rafforzare,
rispetto a quanto avviene attualmente, gli
incentivi per i veicoli a bassa emissione di
biossido di carbonio.

Motivazione

Nel modificare i regimi fiscali, gli Stati membri devono assicurarsi che la riforma persegua
l'obiettivo della direttiva in esame, ossia la riduzione delle emissioni di CO; imputabili al

settore dei trasporti.

Emendamento 4
Considerando 4 bis (nuovo)

(4 bis) I veicoli commerciali leggeri, noti
anche come veicoli N1 o furgoni, emettono
circa un sesto del biossido di carbonio delle
autovetture. La direttiva 2004/3/CE del
Parlamento europeo e del Consiglio, dell'l ]
febbraio 2004, recante modifica delle
direttive del Consiglio 70/156/CEE e
80/1268/CEE per quanto riguarda la
misurazione delle emissioni di biossido di
carbonio e il consumo di carburante dei
veicoli N1' stabilisce che le emissioni di
CO; dai veicoli N1 andrebbero misurate in
base alla stessa procedura applicata per le
autovetture e detti veicoli dovrebbero
rientrare nell'ambito di applicazione della
presente direttiva.

U GU L 49 del 19.2.2004, pag. 36.

Emendamento 5
Considerando 5

(5) Al fine di evitare un'ulteriore
frammentazione del mercato interno, occorre
stabilire che I'elemento basato sul biossido di
carbonio rappresenti, per il 31 dicembre
2008, almeno il 25% del gettito totale fornito
dalle tasse di immatricolazione ¢ dalle tasse
annuali di circolazione e, per il 31 dicembre
2010, almeno il 50% di tali entrate.
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(5) Al fine di evitare un'ulteriore
frammentazione del mercato interno, occorre
stabilire che I'elemento basato sul biossido di
carbonio rappresenti, per il 1° gennaio 2008,
almeno 1l 75% del gettito totale fornito dalle
tasse di immatricolazione e dalle tasse
annuali di circolazione.
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Motivazione

Cfr. la motivazione dell'emendamento al considerando 1. Per essere efficace, il fattore CO;
deve corrispondere ad almeno il 75% del gettito totale fornito dalle tasse di immatricolazione

e dalle tasse annuali di circolazione.

Emendamento 6
Considerando 5 bis (nuovo)

(5 bis) Si dovra tener conto della
differenziazione fiscale operata nell'ambito
dell’attuazione della presente direttiva in
occasione della prossima revisione della
direttiva 1999/94/CE del Parlamento
europeo e del Consiglio, del 13 dicembre
1999, relativa alla disponibilita di
informazioni sul risparmio di carburante e
sulle emissioni di CO; da fornire ai
consumatori per quanto riguarda la
commercializzazione di autovetture nuovel,
onde assicurare che i potenziali proprietari
di nuove automobili dispongano di
informazioni coerenti.

' GUL 12 del 18.1.2000, pag. 16.

Emendamento 7
Considerando 7

(7) Nell'esercizio del loro diritto di libera
circolazione, molti cittadini europei usano la
propria autovettura per spostarsi, a titolo
temporaneo o permanente, da uno Stato
membro all'altro. La grande varieta di
regimi di tassazione delle autovetture, di
basi imponibili e di aliquote, compromette
in misura significativa la possibilita dei
cittadini europei e dell'industria
automobilistica di avvalersi dei vantaggi del
mercato interno. Le tasse di
immatricolazione, in particolare, provocano
un aumento dei costi di transazione per il
consumatore, considerevoli differenze tra 1
prezzi ante imposte delle autovetture nonché
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(7) Nell'esercizio del loro diritto di libera
circolazione, molti cittadini europei usano la
propria autovettura per spostarsi, a titolo
temporaneo o permanente, da uno Stato
membro all'altro. Le differenze tra le tasse
di immatricolazione possono provocare una
doppia imposizione per il consumatore che
scelga di trasferirsi in un altro Stato
membro.
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la frammentazione del mercato
automobilistico, e incidono negativamente
sul commercio transfrontaliero.

Motivazione

Qualsiasi effetto negativo imputabile alle differenze tra le tasse di immatricolazione nei
diversi Stati membri puo essere compensato mediante un sistema di rimborso. Vietare questo
tipo di tasse a livello comunitario costituirebbe un provvedimento del tutto esagerato.

Emendamento &
Considerando 8

(8) Le tasse di immatricolazione
costituiscono un ostacolo per quanto
riguarda gli obiettivi della strategia di
Lisbona e la possibilita di accrescere la
competitivita dell'industria automobilistica
europea; esse pertanto devono essere
gradualmente abolite nell'arco di un
periodo di durata compresa tra cinque e
dieci anni. Tale periodo consentirebbe agli
Stati membri che applicano tasse di
immatricolazione di adeguare il loro
sistema di tassazione delle autovetture e di
tener conto delle particolari condizioni del
mercato automobilistico nazionale. La
perdita di entrate conseguente
all'abolizione delle tasse di
immatricolazione potrebbe essere
compensata da un parallelo aumento delle
entrate derivanti dalle tasse annuali di
circolazione e, se necessario, da altre
misure fiscali a norma della direttiva

2003/96/CE del Consiglio, senza variazioni

dell'onere fiscale complessivo.

8) Le tasse di immatricolazione applicate
all'atto della vendita rappresentano lo
strumento piu efficace per promuovere
l'acquisto di autovetture a piu elevato
rendimento di carburante, piu pulite e piu
sicure. Gli Stati membri hanno ottenuto
risultati positivi applicando tasse di
immatricolazione differenziate per
incentivare l'introduzione rapida di
tecnologie piu ecocompatibili negli
autoveicoli, una prassi che andrebbe
ulteriormente incoraggiata e presa in
considerazione anche a livello comunitario.

Emendamento 9
Considerando 10

(10) E opportuno che, ove possibile, i
sistemi per il rimborso delle tasse di
immatricolazione e delle tasse annuali di
circolazione siano introdotti senza indugio,
al fine di evitare distorsioni e trattamenti
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(10) E opportuno che, ove possibile, i
sistemi per il rimborso delle tasse di
immatricolazione e delle tasse annuali di
circolazione siano introdotti senza indugio,
al fine di evitare distorsioni e trattamenti
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fiscali delle autovetture diversi. fiscali delle autovetture diversi. I costi di
transazione legati al versamento della tassa
di immatricolazione andrebbero ridotti
grazie alla messa a punto di soluzioni on-
line a sportello unico per il calcolo, il
rimborso e il versamento delle tasse di
immatricolazione, in caso di trasferimento
in un altro Stato membro.

Emendamento 10
Articolo 1, comma 2

Essa inoltre prevede l'abolizione delle tasse Essa inoltre prevede un sistema per il
di immatricolazione e un sistema per il rimborso, in determinati casi, di tali tasse.
rimborso, in determinati casi, di tali tasse.

Motivazione

Qualsiasi effetto negativo imputabile alle differenze tra le tasse di immatricolazione nei
diversi Stati membri puo essere compensato mediante un sistema di rimborso. Vietare questo
tipo di tasse a livello comunitario costituirebbe un provvedimento del tutto esagerato.

Emendamento 11

Articolo 2
At fini della presente direttiva, per At fini della presente direttiva, per
"autovetture" si intendono 1 veicoli della "autovetture" si intendono 1 veicoli della
categoria M1 come definiti nell'allegato II, categoria M1 e N1 come definiti
punto A, della direttiva 70/156/CEE del nell'allegato II, punto A, della direttiva
Consiglio. 70/156/CEE del Consiglio.
Motivazione

1 veicoli commerciali leggeri, noti anche come veicoli N1 o furgoni, emettono circa un sesto
del biossido di carbonio delle autovetture. La direttiva 2004/3/CE stabilisce che le emissioni
di CO; dai veicoli NI andrebbero misurate in base alla stessa procedura applicata per le
autovetture. Ecco perché anche detti veicoli dovrebbero rientrare nell'ambito di applicazione
della presente direttiva.

Emendamento 12

Articolo 4
A1 fini del calcolo delle tasse annuali di A1 fini del calcolo delle tasse annuali di
circolazione, si applica una differenziazione circolazione, si applica una differenziazione
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in base al numero di grammi di biossido di in base al numero di grammi di biossido di

carbonio per chilometro emessi dalle singole carbonio per chilometro emessi dalle singole

autovetture. autovetture in misura piu che
proporzionale. Gli Stati membri si
adoperano affinché, nel dare attuazione
alla presente direttiva, qualsiasi variazione
apportata alle tasse annuali di
immatricolazione promuova di fatto veicoli
a elevato rendimento di carburante.

Motivazione

Nel modificare i regimi fiscali, gli Stati membri devono assicurarsi che la riforma persegua
l'obiettivo della direttiva in esame, ossia la riduzione delle emissioni di CO; imputabili al

settore dei trasporti.

Emendamento 13

Articolo 5
1. Per il 31 dicembre 2008 1l gettito totale 1. Per il 1° gennaio 2008 il gettito totale
fornito dall'elemento delle tasse annuali di fornito dall'elemento delle tasse annuali di
circolazione basato sul biossido di carbonio circolazione basato sul biossido di carbonio
rappresenta almeno il venticinque per cento rappresenta almeno il venticinque per cento
del gettito totale di tali tasse. del gettito totale di tali tasse.

2. Per il 31 dicembre 2010 il gettito totale
fornito dall'elemento delle tasse annuali di
circolazione basato sul biossido di carbonio
rappresenta almeno il cinquanta per cento
del gettito totale di tali tasse.

Motivazione

E necessaria una data di introduzione anteriore affinché la proposta possa contribuire al
conseguimento dell'obiettivo fissato per il 2010 e dar seguito agli obiettivi UE di riduzione
delle emissioni per il primo periodo d'impegno del protocollo di Kyoto. Un approccio a piu
fasi non risulta trasparente per il consumatore e il pubblico in generale, ragion per cui il
relatore per parere propone che la riforma si faccia in un'unica volta.

Emendamento 14

Articolo 7
Capo 111 soppresso
ABOLIZIONE DELLE TASSE DI
IMMATRICOLAZIONE
PE 362.840v01-00 10/13 PA\581896IT.doc



Divieto di introduzione
Articolo 7

A decorrere dal [...] gli Stati membri non
possono introdurre nessuna tassa che sia
relativa all'immatricolazione delle
autovetture ai fini della loro utilizzazione
su strade pubbliche e che abbia
caratteristiche identiche o similari a quelle
delle tasse figuranti nell'allegato 11, in
seguito “tasse di immatricolazione”.

Motivazione

Qualsiasi effetto negativo imputabile alle differenze tra le tasse di immatricolazione nei
diversi Stati membri puo essere compensato mediante un sistema di rimborso. Vietare questo
tipo di tasse a livello comunitario costituirebbe un provvedimento del tutto esagerato ed
ecologicamente controproducente.

Emendamento 15
Articolo 8

Divieto di mantenimento in vigore soppresso

A decorrere dal 1° gennaio 2016, gli Stati
membri non possono mantenere in vigore
nessuna tassa di immatricolazione.

Motivazione

Cfr. la giustificazione dell'emendamento all'articolo 7.

Emendamento 16
Articolo 9, comma 1 bis (nuovo)

Al fine di ridurre i costi di transazione
legati al versamento della tassa di
immatricolazione, gli Stati membri,
coordinati dalla Commissione, provvedono
alla messa a punto di una soluzione on-
line, a sportello unico, per il calcolo, il
rimborso e il versamento delle tasse di
immatricolazione, a disposizione di tutti i
cittadini residenti nell'UE che si
trasferiscono in un altro Stato membro.
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Emendamento 17
Capo V, titolo

DISPOSIZIONI TRANSITORIE

TASSE DI IMMATRICOLAZIONE

Emendamento 18
Articolo 12, paragrafo 1

1. Fino al 31 dicembre 2015, l'importo delle
tasse di immatricolazione da applicare ¢
calcolato in base al valore corrente di
un'autovettura nuova analoga e in funzione
dell'effettivo deprezzamento dell'autovettura
in questione.

1. L'importo delle tasse di immatricolazione
da applicare ¢ calcolato in base al valore
corrente di un'autovettura nuova analoga e in
funzione dell'effettivo deprezzamento
dell'autovettura in questione.

Emendamento 19
Articolo 13

Fino al 31 dicembre 2015, qualora le tasse
di immatricolazione siano state mantenute
in vigore, si applica una differenziazione
sulla base del numero di grammi di biossido
di carbonio per chilometro emessi dalle
singole autovetture.

8i applica una differenziazione sulla base del
numero di grammi di biossido di carbonio
per chilometro emessi dalle singole
autovetture in misura piu che
proporzionale. Gli Stati membri si
adoperano affinché, nel dare attuazione
alla presente direttiva, qualsiasi variazione
apportata alle tasse annuali di
immatricolazione promuova di fatto veicoli
a elevato rendimento di carburante.

Emendamento 20
Articolo 14

1. Per il 31 dicembre 2008, il gettito totale
fornito dall'elemento delle tasse di
immatricolazione basato sul biossido di
carbonio rappresenta almeno il venticinque
per cento del gettito totale di tali tasse.

2. Per il 31 dicembre 2010 il gettito totale
fornito dall'elemento delle tasse di

PE 362.840v01-00

1. Per il 1° gennaio 2008, il gettito totale
fornito dall'elemento delle tasse di
immatricolazione basato sul biossido di
carbonio rappresenta almeno il
settantacinque per cento del gettito totale di
tali tasse.
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immatricolazione basato sul biossido di
carbonio rappresenta almeno il cinquanta
per cento del gettito totale di tali tasse.

Emendamento 21
Articolo 15

Gli Stati membri comunicano alla
Commissione la base imponibile e il livello
delle tasse di immatricolazione ¢ delle tasse
annuali di circolazione da essi applicate il 1°
gennaio di ogni anno e dopo ogni
modificazione della normativa nazionale.

Gli Stati membri comunicano alla
Commissione la base imponibile e il livello
delle tasse di immatricolazione e delle tasse
annuali di circolazione da essi applicate il 1°
gennaio di ogni anno e dopo ogni
modificazione della normativa nazionale.
Inoltre, gli Stati membri informano la
Commissione in merito a qualsiasi misura
adottata per differenziare la tassazione dei
veicoli aziendali in base al rendimento di
carburante.

Emendamento 22
Articolo 16, comma —1 (nuovo)

— 1. La Commissione esamina la fattibilita
di introdurre entro il 2009 una tassa
minima di immatricolazione per le
autovetture e i furgoni a livello
comunitario, e se del caso di sottoporre
proposte in materia al Consiglio e al

Parlamento europeo entro il 31 dicembre
2007.

Motivazione

Una tassa di immatricolazione ecologica rappresenta lo strumento piu efficace per
incoraggiare l'acquisto di automobili a piu elevato rendimento di carburante, piu pulite e piu
sicure. E opportuno accogliere positivamente un'introduzione piti generalizzata e coerente
delle tasse di immatricolazione in tutta I'UE. Nella sua risoluzione del 16 novembre 2005 sul
tema "Vincere la battaglia contro i cambiamenti climatici", il Parlamento europeo ha chiesto

l'introduzione di ecoprelievi entro il 2009.
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