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ISTITUZIONI / TERRITORIO
Modifica della Legge sulle imposte e tasse di circolazione dei veicoli a motore del 9 febbraio 1977

Signor Presidente,

signore e signori deputati,

con il presente messaggio sottoponiamo alla vostra approvazione una modifica della Legge sulle imposte e tasse di circolazione dei veicoli a motore tesa a incentivare l’acquisto di veicoli meno inquinanti.

I.
INTRODUZIONE

L'iniziativa parlamentare 4 aprile 2000 presentata nella forma generica da W. Nussbaumer e confirmatari chiedeva di completare la formula che determina l'imposta di circolazione con un parametro legato alle emissioni specifiche di CO2, premiando i veicoli che emettono meno della media con un bonus e penalizzando quelli che emettono oltre la media.

Il Gran Consiglio a larga maggioranza ha respinto l'iniziativa. Recependo però l'importanza del tema, aderiva ai suggerimenti contenuti nel rapporto della Commissione gestione e finanze e ha chiesto al Consiglio di Stato di voler comunque studiare la possibilità di introdurre ecoincentivi in linea con le motivazioni e gli obiettivi dell'iniziativa.

In ossequio a tale mandato e in sintonia con gli obiettivi politici che sono stati perseguiti con i progetti VEL 1 e 2, lo scrivente Consiglio ha incaricato un gruppo di lavoro composto da rappresentanti del Dipartimento delle istituzioni e del territorio di approfondire la possibilità di modificare la Legge sull’imposta di circolazione, introducendo degli ecoincentivi.

Seguendo le indicazioni emerse dai lavori del citato gruppo di lavoro, vi presentiamo una modifica di legge che prevede l’introduzione di ecoincentivi basati sull’integrazione dell’attuale formula di calcolo dell’imposta con un coefficiente dipendente dalla categoria di rendimento energetico (etichetta energetica) in cui il veicolo è inserito.

II.
GLI OBIETTIVI

L’obiettivo che si vuole raggiungere con la modifica della legge è quello di ridurre le emissioni inquinanti prodotte dal traffico stradale, per il tramite di uno strumento (nuova formula di calcolo dell’imposta di circolazione) che velocizzi il miglioramento del parco veicoli, incentivando i detentori a sostituire i veicoli più vecchi e indirizzando gli acquirenti di nuovi veicoli verso quelli meno inquinanti all’interno di una determinata categoria.

Infatti i veicoli a motore hanno un impatto importante sia sulla qualità dell’aria che sul clima, in quanto responsabili dell’emissione di diversi agenti inquinanti e in particolare:

· l’anidride carbonica (CO2) che non può propriamente essere definita una sostanza inquinante, ma se presente in quantità troppo elevata è causa del surriscaldamento del clima. La legge federale sul CO2 fissa con precisione gli obiettivi da raggiungere (riduzione delle emissioni dovute ai carburanti dell’8% entro il 2010 rispetto ai dati 1990). Gli ultimi aggiornamenti indicano invece un aumento di circa l’8%;

· le particelle fini, particolarmente dannose per gli apparati respiratori e potenzialmente cancerogene;

· gli ossidi di azoto, che sono all’origine di malattie cardiovascolari e respiratorie.

Si calcola che in Ticino e in Svizzera il traffico assorba circa 1/3 dell’energia totale consumata, generando il 78% degli ossidi di azoto presenti nell’atmosfera e il 33% di polveri fini.

Per maggiori dettagli alleghiamo la pubblicazione del Dipartimento del territorio “L’ambiente in Ticino”, pagg. 141-144 e 146-147.

III.
L’ATTUALE MODO DI CALCOLO DELL’IMPOSTA

Attualmente in Ticino le automobili vengono tassate sulla base di una formula che tiene conto di un importo base uguale per tutti, del peso e della potenza.

Riteniamo corretto segnalare che i parametri scelti facciano sì che l’attuale soluzione permetta già, entro certi limiti, una tassazione correlata alle emissioni di CO2.

Sulla base dei raffronti intercantonali effettuati dall’Amministrazione federale delle contribuzioni risulta che il livello d’imposizione per le automobili è in Ticino leggermente inferiore rispetto alla media svizzera (per il 2004 indice di 90.3).

Tale risultato è dato dalla media fra un basso livello d’imposizione per la categoria delle piccole vetture e un tasso d’imposizione superiore alla media svizzera per la categoria delle vetture più grosse e più potenti (in alcuni casi l’imposta ticinese è addirittura la più elevata).

Tabella 1:
Incasso attuale
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Automobili72'035'438.93 74'272'455.50 76'179'772.00 78'772'814.30 80'589'111.25 

Altri veicoli leggeri e 

monoassi

7'352'614.50 7'820'862.56 8'110'683.80 7'743'396.50 8'011'519.10 

Autoveicoli pesanti4'170'592.80 4'294'409.85 4'256'569.70 4'288'605.70 4'456'050.20 

Altri veicoli 4'926'579.90 5'127'949.63 5'337'082.66 5'209'491.60 5'474'130.05 

TOTALI88'485'226.13 91'515'677.54 93'884'108.16 96'014'308.10 98'530'810.60 


IV.
POSSIBILI CRITERI PER IL CALCOLO DELL’IMPOSTA DI CIRCOLAZIONE

I parametri attualmente usati in Svizzera per il calcolo dell’imposta di circolazione sono essenzialmente la cilindrata, la potenza, il peso o una combinazione fra questi elementi.

Al momento dell’introduzione dell’etichetta energetica l’autorità federale aveva proposto quale ulteriore possibile criterio le dimensioni (spazio occupato).

A seguito dell’esito della procedura di consultazione tale criterio è stato abbandonato.

Le varianti che prevedono il ricorso come unico criterio alla cilindrata o alla potenza sono semplici da gestire da un punto di vista amministrativo, ma hanno l’inconveniente di avere un rapporto meno diretto sia con il consumo di carburante che con l’usura delle strade.

Il ricorso al peso totale come parametro unico è una soluzione interessante in quanto semplice e con un rapporto diretto con il consumo di carburante e l’usura delle strade.

Per quel che riguarda le automobili questa soluzione presenta però tre aspetti problematici:

· le vetture sportive (di regola piccole e potenti) sono imposte in misura insufficiente;

· a parità di peso vi possono essere grossissime differenze a livello di motorizzazione;

· non viene preso in considerazione il livello tecnologico del motore (a parità di peso vi possono essere grosse differenze nelle emissioni).

Per questi motivi le soluzioni che tengono conto sia del peso che della potenza (rispettivamente della cilindrata) sono quelle che rispondono nel modo più completo e corretto alle esigenze ambientali e ai danni all’infrastruttura (usura della strada).

A queste conclusioni il nostro Cantone era giunto circa 20 anni fa, e al momento attuale non si vedono motivi per cui discostarsene.

Per maggiormente rafforzare l’applicazione del principio di causalità introducendo dei cosiddetti ecoincentivi, i criteri che possono ulteriormente entrare in considerazione sono il consumo, le emissioni CO2, il rendimento energetico (etichetta) o le norme EURO.

Fra questi criteri aggiuntivi la scelta è caduta sul rendimento energetico, essenzialmente per i seguenti motivi.

È un dato di fatto che nella grande maggioranza dei casi il consumatore dapprima sceglie la categoria del veicolo in base alle sue esigenze (piccola, familiare, lussuosa, sportiva, ecc.) e solo in un secondo tempo passa ad analizzare altri criteri, fra cui il consumo.

Sulla base di tali considerazioni riteniamo quindi vada scelto un criterio che sia relativo e non assoluto. Che permetta cioè di premiare i migliori veicoli all’interno delle rispettive categorie piuttosto che i migliori veicoli in assoluto (inevitabilmente appartenenti alla categoria delle piccole vetture).

Il criterio che meglio risponde a questa esigenza è indubbiamente il rendimento energetico (rapporto consumo/peso). Inoltre si tratta di un criterio già adottato per altri apparecchi di largo consumo.

L’inconveniente di questa variante è dato dal fatto che, proprio per le caratteristiche del criterio prescelto, il sistema premia anche veicoli inquinanti, malgrado appartengano alla cat. A per quanto riguarda l’etichetta energia. Per ovviare almeno parzialmente a questo problema sono comunque previste modifiche della relativa Ordinanza federale.

Vengono inoltre favoriti i veicoli diesel in genere, i quali , emettono una quantità inferiore di CO2 grazie al minor consumo, ma che sono molto nocivi per la qualità dell’aria per l’elevato valore di emissioni (polveri fini, ossidi di azoto).

Tali risultati contrasterebbero manifestamente con gli obiettivi fissati. Per risolvere questi problemi è però a nostro avviso sufficiente vincolare il bonus a ulteriori condizioni, quale la fissazione di un limite massimo per quel che riguarda il CO2 oppure, limitatamente ai veicoli diesel, il montaggio del filtro antiparticolato.
Tabella 2: Ripartizione per categoria e tipo di carburante


[image: image2.emf]Categoria 

energetica

Modello

%

Modello

%

Modello

%

Modello

%

A223 64697 386 57594 

B21253 18547 28644 36656 

C46677 13723 59570 26130 

D66695 345 62477 18923 

E55598 112 52590 6010 

F314100 10 39496 154 

G273100 00 38099 31 

Totale2'508711'014292'842661'46934
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V.
ALTRI PROGETTI

Da ormai diversi anni sono in corso progetti per cercare di mettere maggiormente in relazione il livello dell’imposta di circolazione con l’inquinamento causato.

Senza entrare nel merito della Tassa sul traffico pesante commisurata alle prestazioni, che ha comunque le caratteristiche sopra descritte ma che risponde anche ad altri tipi di esigenze, vogliamo brevemente richiamare le modifiche legislative introdotte in altri Cantoni che maggiormente rispecchiano i principi citati.

a)
Canton Ginevra

Per favorire l’acquisto di veicoli poco inquinanti e con un consumo di carburante limitato è stato previsto l’esonero per tre anni dell’imposta di circolazione (percepita in base alla potenza) per i veicoli che hanno delle emissioni inferiori a una determinata soglia, tenendo conto dei dati relativi all’etichetta energetica e alla categoria EURO.

Nel frattempo il Gran Consiglio ha però dato mandato al Governo di presentare una modifica di legge che preveda il calcolo dell’imposta sulla base del peso e delle emissioni di CO2 (modello vodese).

b)
Canton Lucerna

Oltre 10 anni fa il Canton Lucerna ha introdotto una riduzione del 50% dell’imposta di circolazione (percepita in base ai cavalli fiscali che sono una funzione della cilindrata) per i veicoli il cui consumo era inferiore ad un limite prestabilito e che è stato progressivamente ridotto. Alla scadenza del periodo di prova il progetto è stato abbandonato, sostituendolo con una forte riduzione dell’imposta di circolazione per i veicoli ad energia alternativa e con un supplemento del 30% per i veicoli che non ossequiano i requisiti fissati nell’Ordinanza sulle emissioni dei veicoli (OEA 1) del 1986 e cioè in pratica i veicoli senza catalizzatore.

c)
Canton Neuchâtel

Nel 2003, in risposta a una mozione che chiedeva l’introduzione di ecoincentivi, è stata modificata la formula di calcolo dell’imposta di circolazione passando dalla potenza a una formula comprendente un importo base e delle variabili legate al peso e alla cilindrata (non si può non sottolineare la “somiglianza” con la formula attualmente in vigore in Ticino).

d)
Canton Vaud

Il 1° gennaio 2006 il Canton Vaud ha introdotto un nuovo metodo di calcolo dell’imposta di circolazione, basato per le automobili sul peso e sulle emissioni di CO2.

Per rendere applicabile la norma con un dispendio amministrativo limitato, il diritto transitorio prevede che finché il dato relativo al CO2 non sarà disponibile per il 90% del parco veicoli vodese l’imposta verrà calcolata in base a peso e potenza (con riduzioni del 50% per le auto che emettono meno di 120 gr. di CO2 al km e per le auto equipaggiate di filtro antiparticolato).

e)
Confederazione

· In data 23 novembre 2005 il Consiglio federale ha deciso di rinunciare a proporre la modifica della legge relativa all’imposta sugli autoveicoli che prevedeva di strutturare la citata imposta quale tassa d’incentivazione ecologica (sistema bonus-malus).


In relazione a questa decisione il Gran Consiglio bernese con 116 voti favorevoli e un astenuto ha incaricato il Consiglio di Stato di presentare all’indirizzo dell’Assemblea federale un’iniziativa cantonale tendente ad ottenere una modifica della citata legge che vada nel senso sopra descritto. Al momento attuale l’iniziativa è stata accolta all’unanimità dalla competente commissione del Consiglio agli Stati.

· Nell’ambito del piano d’azione contro le polveri fini il Consiglio federale ha approvato una serie di misure. Di particolare attinenza con il tema del presente messaggio è l’introduzione dell’obbligo del filtro antiparticolato per gli autoveicoli diesel privati nuovi.

VI.
LA SOLUZIONE PROPOSTA

Il nuovo metodo di calcolo basato sull’etichetta energetica verrà applicato solo per i veicoli nuovi e cioè per i veicoli la cui prima entrata in circolazione è successiva all’entrata in vigore della legge.

Tabella 3: Immatricolazione di automobili nuove
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Automobili18'270 17'360 15'970 16'626 16'580 


a)
Automobili la cui prima entrata in circolazione è successiva all’entrata in vigore della legge

	(
	
peso totale (kg)  x potenza (kW DIN)

fr. 158.-- +


560
	)
	x K


dove K è il coefficiente di moltiplicazione (coefficiente determinato dalla categoria di appartenenza per l’etichetta Energia).


K = 0.5
se cat. A e CO2 < 160 g/ km e, in caso di carburante diesel, con filtro antiparticolato


K = 1
se cat. A e CO2 > 160 g oppure, in caso di carburante diesel, senza filtro antiparticolato


K = 1
se cat. B, C, D, E


K = 1.2 
se cat. F


K = 1.5
se cat. G

Tabella 4: Ripartizione per categoria di modelli e parco veicoli
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1I dati relativi all’etichetta energetica sono incompleti. Pertanto la ripartizione per categoria, pur essendo assolutamente indicativa, va relativizzata in quanto in alcuni casi è basata su presunzioni.

Per 54'624 automobili i dati non sono disponibili.

La presente osservazione vale per tutte le tabelle in cui si fa riferimento al parco veicoli cantonale.

b)
Automobili la cui prima entrata in circolazione è anteriore all’entrata in vigore della legge (e che non sono considerate auto d’epoca)

Viene mantenuta l’attuale formula e cioè:


peso totale x potenza

fr. 158.-- +


560

Nell’ottica di un progressivo inasprimento delle norme per migliorare il parco veicoli, viene fissato nella legge il principio di un supplemento per i veicoli non più conformi agli standard ecologici minimi, delegando al regolamento d’applicazione la definizione dei dettagli. Primo passo sarà quello di introdurre il supplemento per le automobili che non rispettano i limiti fissati al momento dell’introduzione dell’Ordinanza federale sull’emissione di gas di scarico degli autoveicoli leggeri (in pratica le auto senza catalizzatore).

Nota

· L’introduzione di un limite massimo per le emissione di CO2 permette di escludere dai veicoli che ricevono un bonus quelli che, pur essendo cat. A, hanno un consumo molto elevato (in base all’elenco 2006-2007 di Svizzera Energia il 7% dei modelli ha un valore superiore a 160 g/Km). Tale valore è inoltre coerente con l’obiettivo del Consiglio federale di ridurre le emissioni di CO2 prodotte dalle nuove automobili a 140 g/Km entro il 2010 (in linea con gli obiettivi dell’Unione Europea).


Evidentemente l’intenzione è di progressivamente ridurre questo valore.

Tabella 5:
Percentuale di automobili della cat. A con emissione di CO2 

< 160 g/Km
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· Per definizione l’etichetta energetica, è un criterio dinamico. Infatti nell’ottica di un progressivo miglioramento del parco veicoli, la relativa Ordinanza federale prevede che i limiti per l’attribuzione alle varie categorie siano regolarmente rivisti e corretti sulla base del consumo e peso a vuoto medi dei veicoli commercializzati nel periodo di riferimento. Concretamente ciò significa ad esempio che un’automobile inserita nella categoria A al momento dell’immatricolazione, potrebbe ritrovarsi poco dopo (in occasione della riclassificazione) inserita nella categoria B e quindi non più beneficiaria della riduzione d’imposta.

Riteniamo pertanto, anche per garantire un grado massimo di efficacia alla misura, che l’utente debba essere in grado di quantificare con una certa sicurezza i vantaggi fiscali minimi di cui potrà beneficiare. Per questo motivo il Regolamento d’applicazione fisserà un periodo minimo di durata del beneficio fiscale (3 anni), valido anche in caso di cambio detentore.

La soluzione proposta tiene a nostro parere adeguatamente conto dei seguenti aspetti.

a) Vengono privilegiate le migliori (da un punto di vista ambientale) automobili all’interno di ogni categoria, anziché le meno inquinanti in assoluto (cfr. pto 4).

b) Le regole del gioco non vengono modificate mentre lo stesso è in corso. Infatti la nuova modalità d’imposizione si applicherà solo in caso di acquisto di veicoli la cui prima immatricolazione è successiva all’entrata in vigore della legge.

c) I dati necessari sono con sicurezza disponibili e utilizzabili informaticamente unicamente per i veicoli sulla cui approvazione del tipo figura il codice di emissione B04 (attualmente meno del 20% del parco veicoli ticinese). A partire dal prossimo anno tali dati saranno disponibili per la quasi totalità delle nuove automobili.

d) Grazie alla presenza di diversi parametri e del coefficiente K viene garantito un elevato grado di flessibilità, che permette l’adeguamento dell’imposta ad eventuali future nuove condizioni o esigenze senza dover ricorrere a una totale modifica del sistema.

e) Il sistema dell’etichetta energetica favorisce i veicoli diesel in genere e porta a premiare anche veicoli inquinanti. Per limitare questi inconvenienti è sufficiente nel prima caso legare il bonus alla presenza dei filtri antiparticolato (misura che comunque potrebbe rivelarsi inutile se il Consiglio federale manterrà l’intenzione di introdurre l’obbligo a partire dal 1° gennaio 2007) e nel secondo caso fissare comunque un limite massimo di emissioni di CO2 (inizialmente 160 g/Km).

Tabella 6: Percentuale di automobili della cat. A dotati di filtro antiparticolato
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f) Sul parco veicoli esistente si interviene inoltre direttamente introducendo un supplemento del 30 % per i veicoli che non rispettano i limiti fissati al momento dell’introduzione dell’Ordinanza federale sull’emissione di gas di scarico (in pratica le auto senza catalizzatore). In futuro tale supplemento verrà fatto dipendere dall’ossequio di requisiti sempre più severi.

Tabella 7: Stratificazione per età del parco veicoli
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Nota: il catalizzatore è stato reso obbligatorio a partire dal 1° ottobre 1987.

VII.
PROCEDURA DI CONSULTAZIONE

Il rapporto del Gruppo di lavoro, con la proposta che qui viene ripresa, nel corso del 2005 è stato messo in consultazione agli uffici statali ed alle associazioni interessate.

La maggioranza delle prese di posizione non solo è stata di principio favorevole all’introduzione degli ecoincentivi, ma in diversi casi sono state chieste ulteriori estensioni del sistema, ad esempio sollecitando l’applicazione degli ecoincentivi a tutti i generi di veicoli (e non solo alle automobili) oppure l’introduzione di un malus supplementare per i veicoli diesel non dotati di filtro.

Per contro le associazioni di categoria, in una presa di posizione congiunta, hanno respinto il progetto ritenendo gli ecoincentivi proposti non necessari, non efficaci e non praticabili.

Evidentemente la modifica dell’imposta di circolazione non è una misura risolutrice, ma rientra tra le 57 misure (misura TR 6.1) proposte nel Progetto di piano di risanamento dell’aria ai sensi della LPAmb / OIAT attualmente in consultazione e rappresenta un contributo concreto per tentare di rallentare e contenere la crescita dei consumi, senza dover incidere sulle libertà individuali.

VIII.
CONSEGUENZE

a)
Ambientali

Malgrado gli importanti investimenti in campo tecnologico (e i comunque ragguardevoli risultati ottenuti), il consumo di carburanti fossili continua tuttora ad aumentare soprattutto nel campo dei trasporti individuali su gomma.

Una riduzione di questi consumi e delle relative emissioni può essere ottenuta solo tramite la riduzione dei km complessivamente percorsi (riduzione della mobilità), la riduzione del consumo per ogni km percorso o tramite sistemi alternativi di trazione.

Una previsione degli effetti degli ecoincentivi proposti sull’evoluzione del parco veicoli ticinese è praticamente impossibile.
Forti però dell’esperienza maturata e dei risultati ottenuti con il progetto VEL e in considerazione del fatto che riteniamo senz’altro sostenibile l’assimilazione dei vantaggi economici degli ecoincentivi con il sussidio concesso da VEL 2 ai veicoli efficienti (mediamente circa fr. 1'500.--), possiamo partire dal presupposto che l’effetto incitativo delle due misure sarà abbastanza simile.

E allora possiamo far nostre le conclusioni dello studio commissionato a Inferface e Rapp Trans AG dall’Associazione svizzera degli ingegneri del traffico (SVI) con il sostegno degli Ufficio federali delle strade e dell’energia per l’analisi degli effetti degli incentivi finanziari per veicoli efficienti sulla base dei progetti VEL 2 (Ticino) e New Ride (Zurigo e Basilea).

“L’analisi ha permesso di evidenziare in modo chiaro gli effetti del progetto VEL2 sul mercato delle automobili efficienti in Ticino. Durante i tre anni e mezzo di progetto considerati (luglio 01-dicembre 04) la quota di automobili efficienti immatricolate in Ticino è risultata essere oltre il doppio di quella del resto della Svizzera: il 2,8% contro l’1,1%. Considerando il fatto che prima dell’inizio del progetto la quota di automobili efficienti immatricolate in Ticino e nel resto della Svizzera erano praticamente uguali, si può concludere che la differenza è da ricondurre agli effetti del progetto VEL2”. (SVI –Forschung 2001/519).

Di conseguenza visto che le automobili immatricolate con il progetto VEL2 (7.2001-7.2005) sono state 1471, se ne deve dedurre che circa 590 sarebbero comunque state immatricolate, ma che le restanti 890 automobili sono state immatricolate grazie alle misure prese nell’ambito del progetto VEL2. Si può pertanto ipotizzare un effetto incitativo pari a circa 220 automobili all’anno.

Considerato che in base al catalogo dei modelli 2006-2007 le automobili cat. A hanno un’emissione media di 139 g/Km di CO2, mentre la media di emissioni delle auto circolanti è di 204 g/Km, calcolando una percorrenza media di 15'000 km si può ipotizzare un risparmio di ca. 230 tonnellate/annue di CO2 emesse.

b)
Finanziarie

L’introduzione degli ecoincentivi deve essere dal punto di vista finanziario neutra.

Di conseguenza il bonus per la cat. A e le spese per la promozione del progetto dovranno, entro una certa tolleranza, essere compensate dalle maggiori entrate provenienti dal malus per le cat. F e G e dal supplemento per i veicoli senza catalizzatore.

Viste le numerose variabili e l’impossibilità di definire a priori le risposte del mercato, sarà di fatto impossibile garantire la neutralità dei costi sull’arco di un anno.

Per contro grazie a meccanismi di correzione dei parametri definiti in un separato decreto esecutivo essa potrà essere garantita sull’arco di più anni.

È opportuno precisare che nella definizione di neutralità finanziaria non va considerato l’aumento (diminuzione) del gettito causato dalla modifica del numero di veicoli in circolazione o dei parametri determinanti per il calcolo dell’imposta (peso, potenza).

Tabella 8: Alcuni esempi
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VW Polo 1.4332A0.5124166

Ford Focus 1.6419B1.0155419

Honda CR-V 2.0477E1.0216477

Mercedes-Benz C350 El.883F1.22341'059.60

Porsche 911 Carrera 4934G1.52741'401

VW Sharan 1.9 TDI539A1.0181539


c)
Amministrative

Dal punto di vista amministrativo la soluzione proposta è sicuramente  più pesante rispetto all’attuale.

In particolare vi sono da attendersi maggiori difficoltà nella raccolta dei dati, dovute al fatto che le auto importate direttamente non figurano nella banca dati federale e che il sistema non riporta tutte le varianti di un singolo modello.

Riteniamo però che l’applicazione degli ecoincentivi unicamente ai veicoli immatricolati dopo l’eventuale entrata in vigore della Legge risolverà la maggior parte dei problemi. 

IX.
MISURE ACCOMPAGNATORIE

L’efficacia e i risultati ottenuti dal progetto VEL 2 sono già stati indirettamente presentati al punto 8 lett. a. È indubbio che buona parte di questo successo sia legato ai contributi all’acquisto erogati. Va però messo in risalto che questi importi rappresentavano solo il 50% del budget del progetto. Sarebbe quindi a nostro parere errato attribuire il merito dell’aumento delle immatricolazioni solo ai sussidi elargiti, sottostimando di conseguenza l’importanza delle misure di promozione e informazione.

Del resto altri progetti simili in corso (Ginevra) o già conclusi (Lucerna) hanno confermato questo aspetto, dimostrando chiaramente che il successo della misura, oltre che dalla bontà della stessa, dipende in larga misura da adeguate misure promozionali di sostegno.

Proprio per questo motivo riteniamo indispensabile poter disporre a preventivo l’importo di fr. 100'000.-- all’anno per cinque anni (pari a circa lo 0,1% del gettito dell’imposta di circolazione) per finanziare queste attività di promozione che dovrebbero sia anticipare che accompagnare la novella legislativa.

X.
MEZZI DI PROPULSIONE ALTERNATIVI

I veicoli mossi con tecniche di trazione o combustibili alternativi rappresentano un contributo importante alla protezione ambientale per cui devono essere, come già adesso, adeguatamente promossi (cfr. art. 6 Legge sulle imposte di circolazione).

Per tener conto delle innovazioni tecnologiche con le quali siamo sempre più confrontati, si propone di formulare in modo più generico la possibilità di esonero.

XI.
ALTRI GENERI DI VEICOLI

A parte gli autobus (posti a sedere) gli altri principali generi di veicoli sono tassati in funzione della potenza. Effettivamente l’utilizzo di tale parametro, in particolare per autofurgoni e veicoli pesanti, non sembra essere la soluzione migliore.

È pertanto nostra intenzione, dopo un congruo periodo di prova del sistema oggi proposto per le auto, procedere alla modifica della formula di imposizione anche per gli altri generi di veicoli.

Ovviamente in tale occasione si presterà particolare attenzione alla scelta di parametri che siano atti a promuovere l’acquisto di veicoli meno inquinanti.
XII.
RELAZIONE CON LE LINEE DIRETTIVE E IL PIANO FINANZIARIO

La modifica di legge proposta nel presente messaggio, che ossequia i principi dell’alleggerimento, concretizza l’obiettivo no. 6 “Ticino da vivere”, scheda no. 3 “Ambiente”, contenuta nel rapporto novembre 2005 al Gran Consiglio sul secondo aggiornamento delle LD/PF 2004-2007 (cfr. pag. 48).

Le conseguenze finanziarie sulla gestione corrente si limitano alla necessità di adeguare il sistema informatico. Per i comuni non vi sono conseguenze finanziarie.

XIII.
CONCLUSIONE

L’effetto della soluzione proposta sul miglioramento del parco veicoli ticinese sarà importante, ma del tutto percepibile solo dopo un certo periodo, in quanto si tratta di una misure che esplica i propri effetti in modo progressivo. Inoltre ha il grosso pregio di non voler imporre al detentore la sostituzione del veicolo, ma è una misura che agisce a livello di motivazione al momento della scelta del veicolo, creando le premesse per un diverso atteggiamento culturale. A maggior ragione se si tien conto che la modifica di legge proposta non deve essere valutata a sé stante, ma deve essere inserita nell’ampio discorso che l’autorità federale e cantonale stanno portando avanti per garantire una migliore qualità dell’aria.

E in questa ottica l’intervento sull’imposta di circolazione è sicuramente una delle principali misure a cui l’autorità cantonale può autonomamente far capo per incentivare il passaggio a un parco veicoli meno inquinante.

Per tutti questi motivi vi invitiamo quindi a voler approvare il Disegno di legge allegato.

Vogliate gradire, signor Presidente, signore e signori deputati, l'espressione della nostra massima stima.

Per il Consiglio di Stato:

Il Presidente, L. Pedrazzini

Il Cancelliere, G. Gianella

Allegato:  citato
Disegno di

LEGGE

sulle imposte e tasse di circolazione dei veicoli a motore del 9 febbraio 1977; modifica
Il Gran Consiglio

della Repubblica e Cantone Ticino

visto il messaggio 6 febbraio 2007 n. 5881 del Consiglio di Stato,
d e c r e t a:

I.

La legge sulle imposte e tasse di circolazione dei veicoli a motore del 9 febbraio 1977 è così modificata :

Art. 1 cpv. 1 lett. e)
	(
	
peso totale (kg) x potenza (x W DIN)

fr. 158.-- +


560
	)
	x coefficiente di moltiplicazione


per le automobili sino a 3'500 kg la cui prima immatricolazione è successiva al 
31 dicembre 2007.

	
	
peso totale (kg) x potenza (x W DIN)

fr. 158.-- +


560
	
	


per le automobili sino a 3'500 kg la cui prima immatricolazione è antecedente al 
1° gennaio 2008.

(il resto della lettera non viene modificato).

Art. 1 cpv. 3 (nuovo)

È data facoltà al Consiglio di Stato di prevedere un supplemento pari al 30% dell’imposta dovuta, per le automobili che non rispettano più gli standard minimi da un punto di vista ecologico.

Art. 1 cpv. 4 (nuovo)

Il coefficiente di moltiplicazione viene stabilito dal Consiglio di Stato ogni due anni sulla base dell’appartenenza ad una determinata categoria energetica e in funzione del mantenimento della neutralità finanziaria.

Art. 6 lett. d)
d)
mossi con tecniche di trazione o combustibili alternativi che permettono una migliore efficienza energetica ed ambientale.

Art. 10 cpv. 2

2Esso è pure autorizzato ad emanare disposizioni nei casi in cui elementi necessari per la determinazione dell’imposta non siano indicati nelle approvazioni del tipo.

II.

Per un periodo di 5 anni dall’entrata in vigore della presente modifica, nei conti di gestione corrente della Sezione della circolazione vengono inseriti fr. 100'000.-- all’anno provenienti dal gettito dell’imposta di circolazione per finanziare l’attività di promozione degli ecoincentivi.

III.

Trascorsi i termini per l’esercizio del diritto di referendum, la presente modifica di legge è pubblicata nel Bollettino ufficiale delle leggi e degli atti esecutivi ed entra in vigore il
1° gennaio 2008.
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_1223118101.xls
Foglio1

		Categoria energetica		Catalogo  2003				Catalogo  2006 - 2007				Parco veicoli Ticino

				Modelli		%		Modelli		%		Automobili 1		%

		A		668		19		613		14		14,322		10

		B		397		11		652		15		19,183		14

		C		603		17		856		20		27,259		20

		D		700		20		813		19		27,085		19

		E		566		16		585		14		23,187		17

		F		315		9		409		9		13,739		10

		G		273		8		383		9		14,151		10

		Totale		3,522				4,311				138,926






_1223118709.xls
Foglio1

				Diesel		con filtro		%

		Catalogo 2003		646		46		7.1

		Catalogo 2006 - 2007		575		265		46.1

		Parco veicoli		12,464		1,391		11.2






_1223118889.xls
Foglio1

		Età		Numero automobili

		0 - 5		88,484

		6 - 10		59,648

		11 - 15		30,978

		16 - 19		9,178

		20 - 25		3,332

		26 - 30		944

		> 30		988






_1225711403.xls
Foglio1

		Modelli		Imposta attuale		Categoria energetica		Coefficiente		Emissioni CO2		Imposta prevista

		VW Polo 1.4		332		A		0.5		124		166

		Ford Focus 1.6		419		B		1.0		155		419

		Honda CR-V 2.0		477		E		1.0		216		477

		Mercedes-Benz C350 El.		883		F		1.2		234		1,059.60

		Porsche 911 Carrera 4		934		G		1.5		274		1,401

		VW Sharan 1.9 TDI		539		A		1.0		181		539






_1223118503.xls
Foglio1

				Nro totale cat. A		Nro auto emissione < 160 g/Km		%

		Catalogo 2003		668		382		57.2

		Catalogo 2006 - 2007		613		570		93.0






_1223116159.xls
Foglio1

		Categoria energetica		Catalogo 2003										Catalogo 2006 - 2007

				Benzina				Diesel						Benzina				Diesel

				Modello		%		Modello		%				Modello		%		Modello		%

		A		22		3		646		97		668		38		6		575		94		613

		B		212		53		185		47		397		286		44		366		56		652

		C		466		77		137		23		603		595		70		261		30		856

		D		666		95		34		5		700		624		77		189		23		813

		E		555		98		11		2		566		525		90		60		10		585

		F		314		100		1		0		315		394		96		15		4		409

		G		273		100		0		0		273		380		99		3		1		383

		Totale		2,508		71		1,014		29		3,522		2,842		66		1,469		34		4,311






_1223117711.xls
Foglio1

				2001		2002		2003		2004		2005

		Automobili		18,270		17,360		15,970		16,626		16,580






_1223114380.xls
Foglio1

		DESCRIZIONE		2001		2002		2003		2004		2005

		Automobili		72,035,438.93		74,272,455.50		76,179,772.00		78,772,814.30		80,589,111.25

		Altri veicoli leggeri e monoassi		7,352,614.50		7,820,862.56		8,110,683.80		7,743,396.50		8,011,519.10

		Autoveicoli pesanti		4,170,592.80		4,294,409.85		4,256,569.70		4,288,605.70		4,456,050.20

		Altri veicoli		4,926,579.90		5,127,949.63		5,337,082.66		5,209,491.60		5,474,130.05

		TOTALI		88,485,226.13		91,515,677.54		93,884,108.16		96,014,308.10		98,530,810.60






