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Proposta di decisione del Consiglio relativa
all'istituzione di un sistema comune di tariffazione
dell'uso delle infrastrutture di trasporto

(Presentata  della Commissione al Consiglio)



RELAZICVE

I. CONSIDERAZIONT GENERALT

1. I1 problema della tariffazione dell'uso delle infrastrutture, definito
anche come "problema dell'imputazione dei costi d'infrastruttura", & consi-
derato da lungo tempo come una delle questioni chiave della politica comune

dei trasporti.

Nell'accordo del 22 giugno 1965 sull'organizzezione del mercato dei
trasporti, il Consiglio ha previsto, tra le azioni intese a ravvicinare le
condizioni di funzionamento dei mercati, l'adozione di una soluzione comune

per questo problema.

» Nella risoluzione approvata nel corso della sessione del 19 e 20 ot~
tobre 1966, il Consiglio ha sottolineato nuovamente la necessiti di risolvere

tale problema senza indugio, eventualmente adottando una soluzione provvisoria.

Infine, il 14 dicembre 1967 (1), il Consiglio si & dichiarato d'accor-
do sul calendario e sull'orientamento generale delle prime misure dirette
ad instaurare una tariffazione dell'uso delle infrastrutture, quali risul-

tavano da una dlchlara21one formulata dalla Comm1ss1one.

2o Dopo l'adozione di quest'ultima decisione, la Commissione ha presenta-
to due proposte di prime misure, 1'una concernente l'istituzions di una con-
tabilitd uniforme e permanente delle spese d'infrastruttura, l'altra relativa

all'armenizzazione delle strutture delle tasse sugli autoveicoli industriali.
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(1) Decisione del Consiglio del 14 dicembre 1967 concernente talune misure
nel settore della politica comune dei trasportl.
(¢.U. n. 322 del 30 dlcembre 1967, pag. 4,. :



_ Se la prima di queste proposte & stata adottata dal Censiglio il 4 giu-
gno 1970 (1), la seconda (2) & ancora in discussione. Attualmente, gli Stat%i
membri faccolgono, in collaborazione con la Commissione, gli eélementi quan-
titativi che permetteranno di valutare le conseguenze che comporterébbe

1'applicazione della misura in parola.

Ad ogni modo, appare evidente che le pessibilitd di progredire sulla
via indicéta dalla decisione del 14 dicembre 1967 sono molto limitate e che -
si rischia di raggiungére molto rapidamente il punto in cui & indispensabile

affrontare il problema delle opzioni fondamentali.

D'altra parte, delle misure parziali prese in comune rischiano di ri-

sultare insufficienti per impedire iniziative nazionali in materia di im-

" putazione dei costi dtinfrastruttura, che potrebbero ipotecare non solo la

successiva attuaziones di un regime comune in questo settore, ma anche lo

sviluppo stesso della politica comune dei trasporti.

3. Per i motivi che sono stati indicati, la Commissione ritiene che per
le istituzioni della Comunita sia giunto il momento di gettare le basi di

un sistema comune di tariffazione dell'uso delle infrastrutture.

I1 programma di studi e di inchieste che & stato realizzaté negli ul-
timi anni sulla base delle decisiori del Consiglio del 22 giugno 1964 (3)

e del 13 maggio 1965 (4) fornisce importanti elementi di valutazione di

ceifens

(1) Regolamento (CEE) n. 1108/70, del 4 giugno 1970, che istituisce una con-
tabilita delle spese per le infrastrutture dei trasporti per ferrovia,

su strada e per via navigabile. (G.U. n. L/130 del 15 giugno 1970, pag. 4).

(2) Proposta di prima direttiva del Consiglio relativa al riordinamento dei
-sistemi nazionali di tasse sugli autoveicoli industriali.
(G.U. n. C 95 del 21 settembre 1968, pag. 41). ' i

(3) Decisione del Consiglio n. 64/389/CEE, del 22 giugno 1964, in merito al-
1'organizzazione di untindagine sui costi delle infrastrutture relative
ai traspcerti per ferrovia,su strada e per via navigabile.

(G.U. n. 102 del 29 giugno 1964, pag. 1598/64).

(4) Decisione del Consiglio n. 65/270/CEE, del 13 maggio 1965, concernente
1'applicazione dell'articolo 4 della decisicne n. 64/389/CEE del Consi-
glio, del 22 giugno 1964, in merito all'orgenizzazione di un'indagine
sui costidelle infrastrutture relative ai trasporti per ferrovia, su

strada e per via navigabile. (G.U. n. 88 del 24 maggio 1965, pag. 1473/65).




natura tecnica ed economica, che permettano di illustrare le decisioni in ma-
teria. In particolsre, lo studio sperimentale (1) contiene indicazioni pre-
ziose, teoriche e quantitative, sui vari sistemi di tariffazione dell‘uso

delle infrastrutture che possono essere prese in considerazione,

Questi vari eistemi rispondono tuttavia ad obiettivi differenti. Per
questo motivo, & necessario operare, tra questi obiettivi, un'opzione, che

determinerad a sua volta la scelta tra i sistemi.

B indiSpensabile.adottare una soluzione che garantisca l'utilizzazione
ottimale delle infrastrutture dal punto di vista della collettivitad, permetten-
do nz2l contempo di ottenere introiti sufficienti per finanziare la tqtalité
delle spese provocate dalla costruzione e dal funzionamento di tali infra-
strutture. La tariffazione in base al costo marginale sociale, combinata con
1'obbligo dell'equilibrio finanziario, & la sola soluzione che soddisfi a

questa duplice condiziorne.

La presente proposta di decisione ha lo scopo di assumere tale solu~-
zione come fondemento del sistema comune di tariffazione dell'uso delle in-
frastrutture e di stabilirne i priﬁcipi generali. In tal modo, sary creata
una piattaforma sulla cui base potranno essere elaborate, in un secondo tem-
po, le varie misure destinate ad attuare la politica prescelta nei tre modi
di trasporto ed il cui contenuto e le cui modalitd sono esposti nel memorandum

della Commissione al Consiglio sulla tariffazione dell'uso delle infrastrutture.

R

(1) Relazione sullo studio sperimentalevprevisto dall'articolo 3 della de-
cisione del Consiglio n. 65/270/CEE del 13 maggio 1965 '
(doc. SEC(69) 700 def. del 12 merzo 1969).



IT. CONSIDERAZIONT PARTICOLARI

Articolo 1

Questo arficolo enuncia il principio dell'tistituzione di un sistema
comune Qi tariffazione dell! uso delle 1nfrastrutture, appllcablie a tutti

e tre i modi di trasporto 1ntern1.,
Articolo 2

" Il primo paragrafo di questo articolo definisce gli obiettivi della
tariffazione dell'uso delle infrastrutture. Quest'ultima deve adempiere tan-
to una. funzione di distribuzione delle risorse quanto una funzione di finan-

ziamento delle spese.

I1 priﬁo di questi obiettivi & raggiunto se la tariffazione & basata
sul costo marginale sociale. Tuttavia; essa non'permetté in generale di ot~
tenere introiti sufflclentl per coprire la to+a11ta delle spese relative al-
le 1nfrastrutture° Pertanto, per rlspettare anche il secondo oblettlvo, 1la
norma dell'uguaglianza delle tariffe al costo marglnale soc1a1e deve essere

integrata dall'obbligo dpll'equlllb“lo tra 1le entrate e le spese.

I1 paragrafo 2 preved° che 11 Con51g110 adottera norme comuni per la
determinazione dei costi marginali sociali e dei pedaggi di equilibrio. Tali
norme sono indispensabili per garantire che il sistema comune di tariffazione
dell'uso delle infrastrutture produca effetti.equivalenti nei vari modi di

. trasporto e nei sei Stati membri, assicurando in tal modo 1'armonizzazione -

delle condizioni di concorrenza nel settore dei trasporti.-

Y



Articolo 3

Questo articolo definisce quindi le speée che debbono essere coperte
con le entrate della tariffazione in un determianto periodo. Esse compren-~
dono in linea di massima le spese effettuate durante il periodo considerato
per la costruzione, la manutenzione ed il funzionamento dell'infrastruttura.
Tuttavia, per il finanziamento delle spesec di'investimento, & possibile ri-
correre a prestiti. In questa eventualitd, non si prende in considerazione
la spesa diretta d'investimento, bensi' l'onere finanziario dei presgtiti
contratti per finanziarla. Queste due possibilitd corrispondono a cid che
si & convenuto di designare rispettivamente con i termine di "equilibrio
finanziario senza possibilitd di prestito” ed "equilibrio finanziario con
possibilitd di prestito".

Va rilevato che il periodo durante il quale deve realizzarsi la parita

delle spese e delle entrate non deve necessariamente coincidere con un anno;

-2l contrario, pud esserec opportuno ricercare l'equilibrio su un periodo pil

lungo, nel guale potranno essere compensate le fluttuazioni delle spese da
un anno all'altro. Questo metodo favorird anche una certa stabilitad del li-

vello medio delle tariffe, atta ad agevolarc lc previsioni degli utenti.
Articolo 4

La tariffazione dell'uso delle infrastrutture pud raggiungére piena~
mente l'obiettivo di un'utilizzazione ottimale delle infrastrutture esistenti
soltanto se le tariffe sono differenziate, nei limiti del possibile, in fun-
zione del costo margihale sociale delle varie categorie di circolezione.

In particolare, essa deve comportare un'appropriata differenziazionc delle
tariffe nello spazio e nel tempo; sotto questo profilo, l'elemento essen—
ziale & dato dalla variazione del costo marginale di congestione. Natural-
ménte, questa differenziazione trova i suoi limiti nelle tecniche di riscos-

sione disponibili e nel loro costo.

ceifone




Articolo 5

T1 funzicnamento soddisfacente del sistema di tariffazione dell'uso
delle infrastrutture richiede la costituzione di unitd autonome di gestione, -
dotate di tutti i poteri necessari per garantire una gestione conforme agli .

cbiettivi e ai principi di tale sistema.

Ciascuna di queste unitd avra la responsabilitad di fissare le proprie
tariffe in funzione delle condizioni di costo e 4i utilizzazione delle in-

frastrutture dipendenti dalla sua gestione.
Articolo 6

I1 primo paragrafo di questo articolo stabilisce i mezzi con i quali

sard realizzata la tariffazione dell'uso delle infrastrutture.

Per le ferrovie, l'integrazione della gestione permette di includere
direttamente i costi d'infrastruttura nelle tariffe di trasporto. Di conse-
guenza, non & necessario prevedere a questo proposito nessuna dispocizione

particolare.

Invece, per la strada e le viec navigabili, la gestione delle infra—
strutture & distinta da quella dei materiali di trasporto e la loro utiliz-

zazione deve pertanto dar luogo alla riscossiéne di tariffs pagate cdagli utehti.

Per quanto riguarda la strada, queste tariffe si presenteranno come.
tasse sugli autdveicoli, tasse sui carburanti e misure di tariffazione di-
_retta che colpiscono la prestazione di cirodiazibne al moﬁenio e nel luogo
in cui essa avviene. Per i primi due mezzi, che sono attualmente di éompe—
tenza della fiscalita specifica ed il cui livello & determinato, nélla quasi
totalitd dei casi, sulla scorta di considerazioni estranee all'imputazione

dei costi d'infrastruttura, la loro utilizzazione come strumenti di

Ry




“tariffazione dell'uso delle infrastrutture renderd necessaria la determina~

zione,. del loro livello e della loro struttura conformements alle esigenze
di detta tariffazione. Tuttavia, per quantorriguarda i veicoli privati, il
pafagrafo 2 prevede la possibilitd di applicare, per esigenze di ordine fi-
scale, un onere sﬁpblementare non avente il carattere di una tariffa d'usc
dell'infrastruttura, ma di un'imposta di consumo. Se tale orere & previsto,
il suo_livello dovrd essere determinato tonendo conto, oltre che delle ne-

cessitd di bilancio, anche di un insieme di considerazioni d'cordine sociale.

Per le vie navigabili, le condizioni tecniche di gestione consentono
di limitarsi all'utilizzazione di pedaggi di navigazione, che pozsono essere
estremamente differenziati in funzione delle caratteristiche delle varie vie

navigabili e di quelle dei natanti.
Articolo 7

Paragrafo 1

In considerazione della sua ¢omplessitad e dell'elevato numsro di mi-

sure d'applicazione da essa richieste, nonché della portata delle suec riper-

cussioni di natura ecornomica e finenziaria, la tariffazione dell'uso delle

infrastrutture pud essere attuata soltanto gradualmente.

I problemi che si presentano in questo contestc sono nettamente maggio-
ri per le vie navigabili che per la strada, poiché gli utenti delle prime
contribuiscono attualmente soltanto in propofzione relativamente scersa, e
spesso nulla, alla copertura dei costi d'infrastruttura loro imputabili.

Per questo motivo,.illprimo paragrafo dell'articolo_? prevede due dete dif-
ferenti per condurre a termine l'azione di applicazione per questi due modi
di trasporto: il 31,12,1981 per la strada ed il 31.12.1986 par le vie né—

vigabili.
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La prima di queste date corrisporde ad una durata del periodo transi-
torio di dieci anni, calcolata a partire dalla presunta data dell'’entrata
in vigore della prima direttiva del Consiglio relativa al riordinamento dei
sistemi nazionali di tasse sugli autoveicoli industriali, direttiva che 60-1
stituisce la prima vera e propria misura di tariffazione deiléuSo delle in-

frastrutture.

Per quanto riguarda le vie navigabili, sarebbe ragionevole prorogare

il periondo transitorio di altri cinque anni.

Por permettere agli Stati membri, come pure agli operatori economici,
di prendere le disposizioni necessarie per conformarsi alle nuove condizioni,

& opportuane che il Cohsiglio decida precedentemente il programma generale

delle varie misure e stzbilisca il calendario della loro attuazione per tappe.

)

Paragrafo 2

Questa disposizione prevede 1'eventualitd che, nella fase di introdu-
zione della tariffazione e ncl corso di una tappa, 1'applicazione delle mi-
sure descise dal Consiglio provochi, in taluni settori d'attivita, gravi dif-
ficolta economiche e sociali nell'uno o nell'altro Stato membro. In tal caso,
lo Stato membro interessato potrebbe ricorrere a misure di salveguarda in

deroga alle disposizioni previste.

Per impedire che tali deroghe compromettano l'unitd del regime di ta-
riffazione, le misure previste devono essere subordinate ad un'autorizzazione
preliminare della Commissione, accordata previa consultazione degli altri

Stati membri, e la loro applicazione deve essere limitata nel tempo.

eoifens




Peregrafo 3
Il programma generale di cui al paragrafo 1 deve avere una certa cla-
sticita e pofer essere modificato alla luce dell'esperienza acquisita. Per
questo motivo, & stabilito che la Commissione, prime della fine di ogni tap-
pa, presenterd al Consiglio un rapporto sui risultati acquiriti e sulle even-
tuali deroghe accordate. Qualora l'applicazione delle misure incontri szrie
difficolta o non dia i risultati presvisti, la Commissione potra proporre le

modifiche necessarie.
Paragrafo 4
—— S SN i AP —

Per quanto riguarda le fcrrovie, le imprese di questo modo di trasporto
si troveranno in una posizione sfavorevole fino a quando i loro concorrcnti
dei trasporti su strada e per via navigabile non saranno gravati dallea tota-
litd delle spese d'infrestruttura loro imputabili. Per questo motivo, il
paragrafo prevece la concessione alle imprese ferroviarie, per il periodo
di introduzione della teriffazione, di indennitd destinate a compensare la

situazione svantaggiosa in cui si trovano.
Articolo 8

e g .

Hessun commento.
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Proposta di decisiore del Consiglio relativa
allfistituzione di un sigtema comune di tariffazione
dell'uso delle infrastrutture di trasporto v N

IL CCHSIGLIO DIELLE COMUNITA! TUROPDE,

Visto 11 Trattatoc che igtituisce la Cemuniti Economica Europea, in partico-

lare l'articolo 75,

Vista la prcposta dells Commissione,
Visto 1l parers del Parlomento Huropeo,
Visto il parere del C Comitato Economico e 8001ale,

Considerando che l'attuaziones di una politica ccmune del trasporti comporta
1'igtituzione di un sistema comune in materia di tariffazicne dell'uso delle
irnfragtrmtture; che tale sistema deve applicarsi alle infrastrutiuvre ferro-
viarie, stradali e dellz navigzazione interna , in modo da garantire una sana

concorrenza nel settore del trasporti;

Considerando che 1l'istituzione di una tariffazione dell'uso delle infrastrut-
ture comperta numerose misure, che potranno essere adottate ed applicate
soltanto gradualmente; che & tui tavia necassario stabilire gia sin d'ora
ltorientamento ed i principi generzli di tale tariffazione, per agevolare

lielcborazione delle misure di applicaszione e favorire la convergenza delle

politiche nazicnali;

Congiderando che la tariflazione deve rispondere al duplice obiettivo di
ccontrivuire zll'utiliszazione otitimele delie infrastrutture esigtenti e di
foxr gravars sugli utenti l'insieme dsile spese che sono necessarie per ass1-

curare la ccstruzione ed il fanz~ongmnnio Qelle vie di comunlca21one,

N
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che questo cbiettivo & raggiunto se le tariffe delle varie categorie di cir-
colazione sono uguali al costo marginale sociale, maggiorato eventualmente
di un supplemento, il cui importo & determinato in modo da gerantire la
copertura delle spesz globali relative alle infractrutture considerate me-

diante le entrate attinenti alles loro utilizzazione;

Congsiderando che, per garantire l'utilizzazione ottimale della capacita

’
esistente, & auspicabile che le tariffe applicabili alle varie categorie di
circolazione siano differenziate, per quanto possibile, in funzione delle

variazioni dei reletivi costi marginall socialig

Considerando che & opportuno definire i mezzi con i quali dovrd essere at-
tuata ia tariffazione dell'uso delle infrastrutture nel settore stradale

ed in quello delle/ﬁie navigabili*+ che & necessario prevedere la possibilita
~d'imporre ai veicoli privati un onere supplemsntare; il cui livello Jdovra
essere.fissato tenendo contn, oltre che delle recessitd di bilancio, di un

insieme di considerazioni d'crdine sociale;

Consgiderando che & opportuno stabilire giiZ sin d'ora la durata del periodo
in cui dovrd essere introdottc gradualmente il sistema comune di tariffa-
zione dell'uso delle infrastrutture in questi due settori, tenendo conto
dell'incidenza delle misure previste sulla concorrenza tra modi di trasporio;
che & tuttavia necessario che il programma od il calendario acdottati a tale
scopo dal Congiglio possano essere eveantuzlmente modificati in funzione deil
risultati acquisiti;

Considerando che per creare condizioni eque di concorrenza tra modi di tra-
sporto sin dal periocdo di introduzione decl sistema comune, & nccessario pre-
vedere la concessione, alle imprese ferroviarie, di indennitd di compensa—
zione, qualora gli utenti dellz infrastrutture stradali e di navigazione in-

terna non sianc gravati dalla totalitd delle spese relative alle suddette

., infrastratture;

]



Congiderando che non pud essere eéclusa l'eventualitd di gravi difficoltd
eéonomiche e sociali in taluri settori di attivitd di uno Stato ﬁembro, in
seguito all'introduzicne della tariffazione dell'uso delle infrastruttufe;
che & opportuno prevedére la possibilitd di covviare a tali difficolfé me-
diante deroghe temporenee alle disposizioni comuni e di definire la proce-

dure di autorizzazione di dette deroghe:

HA ADOTTATO LA PRESENTE DECISIONZ:

° "/
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Articolo 1

Nella Comunitd viene istituito, alle condizioni e nei termini stabiliti
dalla presents decisione, un sisiema comune &i tariffazione delltuso delle
infrastrutture relative ai trasporti per ferrovia, su strada e per vie

navigabili,

Articolo 2

1, La tariffazione dell'uso delle infrastrutture ha lo scopo di promuovers
1'ytilizzazione ottimale delle infrastrutture, assicurando entrate suffi-
cienti per coprire le spese di gqualsiasi tipo, relative alle suddelte in-

frastrutture ed imputabili alla lcro funzione di trasnorto.

4 tale scopo, le tariffe applicabili alle varie categorie di circola-
zione devono essere uguali al costo marginale sociale relativo all'utiliz-
~zazione delle infrastrutture per tali categorie. Nel caso in cui le entrate
corrispondenti alle suddette tariffe fossero inferiori alle spese, il costo
marginale sociale sard maggicrato di un pedaggio d'equilibrio, fissato in

modo da permettere la copertura di tali spese.

2. Delle norme per lz determinazione dei costi marginali sociali e deil
pedaggi d'equilibrio sono adcttate dal Consiglio, che delibera a maggioranza

gqualificata, su proposta della Commissione.
Articolo 2

Le spese al sensi dell'articolo 2, paragrafo 1, che debbono essers
coperte per un determinato periodo mediante le entrate di questo stesso pe-

riodo, ccmprendono le seguenti spese, effettuate durante questo periodo:

. — spese per la costruzione, la ricostruzione ed il rinnovo degli impianti,

aette spese d'investimento,

R
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~ spese per la manutenzione ed il funzionamento di tali impianti e dei ser-

vizi di gestione, dette spese correnti.

Se le spese d'investimento sono finanziate mediante prestiti, le en-
trate delle tariffe, per un periodo determinato, devono essere uguali alla

gomma dei cdue termini in appresso indicati:

~ gpese effettuate in questo periodo e non coperte mediante prestiti,

- oneri d'ammcrtamento e d'intercsse dei prestiti . contratti in periodi pre-
cedenti per il finanziamanto di spese d'investimento ed imputabili a tale

périodc.

Articolo 4

—— vttt
Le tariffe per l'uso delle infrasﬁrutture sono differenziate al massimo
in funhzione di categorie di circolazione caratterizzate da costi marginali
sociali differenti. Per una stessa categoria di circolazione sono applicate
tariffe distinte in tutti i casi in cui la loro fissazione sia giustificata
dalle differenze attinenti alle condizioni d'utilizzazione dell'infrastrut—
tura nel tempo e nello spazio e la loro applicazione sia possibile con i

mezzi disponibili, tenuto conto dei costi di riscossione.

Articolo 5

Delle tariffe distinte per l'uso delle infrastrutture sono de%erﬁinate

per le opere, le vie o le reti soggette ad una gestione autonoma.

Al

veifons
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Articolo 6
1, la tariffazione dell'uso delle infrastrutture & istituita:

- per quanto riguarda la strada, mediante tasse sugli sutoveicoli, tassa

sui carburanti s misure di tarif fa21on° dlre+ta, e

- per quanto riguarda le vie'navigabili, mediante pedaggi di navigazione.

2, L'utilizzazione delle tasse sugli autoveicoli e delle tasse su carbu~
ranti come strumenti di tariffazione dell'uso delle infrastrutture non osta
alltapplicazione, in particolare per esigenze d'ordine fiscale, di imposi-

zioni supplementari che colpisconoc il possesso di autoveicoli privati o il

. consumo di carburanti per 1'alimentazione del loro motore.

Articolo 7

1. L'introduzioné della fariffazione dell'uso delle infrastrutture viene
effettuafa gradualménte° Fatte salve eventuesli proroghe decise dal Consiglio
in conformitd delle disposizioni del baragrafo 3, 11 periodo di intrcduzione
écade al pid tardi il 31 dicembre 1981 per quanto riguarda la strada ed il

31 uﬂcembre 1986 per quanto riguarda le vie navigabili.

I1 calenderio delle tappe e le misure da adottare nel corso di ciascuna

" tappa sono stabiliti dal Consiglic su proposta della Commissione.,

2. Se durante il pericdo di introduzione della tariffazione l'applicazions
di misure previste per una determinata tappa provoca, in taluni settori di
attivita, gravi difficoltd economiche e sociali, la Commissione pud, su ri-
chiesta di uno Stato membro e previa consultazione degli altri Stati membri,
autorizzare de“o che alle suddette misure per un periodo 11m1tatoq Teli de-
rogne dovono provocare il minimo di perturbazioni nel meccanismo di intro-

duzione del sistema e non possono esorbitare dalla portata strettamente in~

rdispensabile per ovviare alle difficcltid constatate.

cyn/)aa
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3. Prima della fine di ogni tappa, la Commissione presenta al Consiglio
un rapporto sui risultati delle misure egpplicate durante tale tappa. Il rap-
porto, in cui sono indicate in particolarc le deroghe eventualmente accor-
date conformemente alle disposizioni del paragrafo 2, & accompagnato, se

del caso, da proposta di proroga della durata della tappa o di modifica

delle misure applicabili nella tappa successiva.

4. Nel periodo di introduzione della tariffazione, sono accordati alle im-
prese ferroviarie, secondo norme comuni che saranno adottate dal Consiglio

su proposta della Commissione, delle indennitd destinate a compensare lt!in-
sufficiente copertura delle épese relative alle infrastrutture di trasporto

gu strada e per vie navigabili da parte dei loro utenti.
Articolo 3

Gli Stati membri sono destinatari della presente decisione.

- Fatto a Bruxelles,
Per il Consiglio

' I1 Presidente
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Memorandum sulla tariffazicre dell'uso delle
infrastrutiure nel gquadro della peolitica
-gomune <dei trasporti

(Nota della Commissione al Consiglio)

1. INTRODUZIONE

\+

l.1. Imper

B>

Impertanza ¢ del;problnma della tariffazione dell'uso delle
ipi*qS‘f7t

L'ingtavrazione di una tariffazione dell'uso delle infrastrutiure

¢ importante par due motivi principali.

In primo luogo, essa & una parie essernziale dell'azione di armoniz-
zazione dellie condizioni di concorrenza nel settore dei trasporti. Non si
potrebbe, infaiti, varlare di giusta competitivita tra i modi di trasporto
né, all'interno di questi, tra le differenti calegorie di>veicoli,'se un
elemento tanto importante del cosio ai produzicne quale quello di uso
dell'infrastruttura non venisse detormlnato secondo criteri identici od
equivalenti. Queste ccnulderaz1on1 sono valide tanto sul piano nazionale

quento su scala internazionale.

Secondariamente, la tariffazione dell'uso celle infrastrutture rientra
nella ricerca della gesiione ctiimale delle attrezzature collettlve. Le
difficolté attualmente provocate dalla congestione di numerose infrastrute
ture, esigono l'attuazione di misure che permettano 1la migliore utilizzazione =

della capacitl esistente.
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B! opportuno rilevare che la tariffazione dell'uso delle infrastrut—
ture non rappresenta che uno dei poli sui quali si impernia 1l'azione in
materia di infrastrutture: l'altro, altrettanto importante, & rappresen~
tato dal conordinamento degli investimenti. Pertanto, il sistema comune di
tariffazione dovra essere intsgrato a tempo debito da norme comuni rela-

tive alle opzioni in matesria di investimenti,

1.2. Richiamo delle precedenti conclusioni delle istituzioni comunitarie

Data la sua importanza, il problema dslla tariffaszione delltuso delle

. 14
infrastrutture ha sempre occupato un posto importante nelle deliterazioni

. e nei lavori delle istitvzioni comunitarie in materia di politica comune

dei trasporti.

Dopo aver messO in risalto la portata di quésto problema nel suo
memorandum sull'orientamento da dare alla politica corune dei trasporti (1)
nonché nel suo programma di azione (2), mettendo in evidenza‘piﬁ partico~
larmente 1 nessi che esso presenta con 1l'armonizzaziorne del regime fiscale
specifico, fin dal 1963 la Commissione aveva proposto, nel guadro generale
delllarmonizzazicne delle condizioni di concorrenza, di riordirare i
gistemi éi tasse e canoni specifici nel settore dei trasporti in modo da

realizzare per questa via una equa imputazione degli oneri di infrastruttura.

In gquell'epora il Consiglio non ha creduto di poter ceguire la

Commissiocne su guesto punto e, nell'emettere la decisione di armonizzazione (3)

ha staccato il corrisvondente articolo dalla proposta (4).

crfeen

(1) Docs VII/COM (61) 50 def. del 10.aprile 1961
(2) Doc. VII/COM (62) 88 def. del 23 maggio 1962

(3) Decisione del 13 maggio 1965 del Consiglio relativa all'armonizzazione
di alcune disposizioni che incidono sulla concorrenza nel settore
dei trasporti ferroviari, su strada e per vie navigabili (G.U. n? 88
del 24 maggio 1965, pag. 1.500)

(4) Dece VII/COM (63) 167 del 10 maggio 1963,
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L'importanza del problema ¢ la necessité di apportarvi una rapida_
soluzione sono state affermate dal Consiglio ad ogni sua importante deli-

berazione sulla politica comune dei trasporti,

A norma dell'accordo 22 giugno 1965 sulllorganizzazione del mercato
dei trasporti, quindi durarte le prime due tappe dell'attuazione di tale
. erganizzazione si dovranno ravvicinare le condizioni di funzionamento dei
mercati in un certo numero di settori e, a questo titclo, dare una selu—

zione comune al problema dell!imputazione degli oneri di infrastrutiurae.

Nella risoluzione emessa durante la 19)a sessione tenuta nei giorni
19 e 20 ottobre 1966, il Consiglio.ha insistito sulla necessitd di risol-
vere questo problsma, eventualmente con una soluzione temporanea. Sugge-—
rimenti per quest!ultima sono stati sviluppati dalla Commissione nella

sud nota al Consiglio del 10 febbraio 1567 {1). B

Infine, con la sua decisione del 14 dicembre 1967 (2) il Cohsigiial.
ha espresso il suo accordo sul calendario e sulla linea gererale dzlle
prime misure volte alllinstaurazione di una tariffazione dell'uso delle

N .

infrastrutture quali risultavano da una dichiarazione fatta dalla Commismicne.

veefaos

(1) Doc. SEC(67)346 def.

(2) Decisione del Consiglio del 14 dicembre 1967 relativa ad alcune
misure nel settore della politica comune dei trasporti (G.U. n. 322
del 30 dicembre 1967, pags 4).



Accanto a queste dichiarazioni generali, & opportuno‘ricordare che il
Consiglio ha approvato, su proposta della Cbmmissione, con due decisioni
rispettivamente del 1964 (1) e del 1965 (2), un importante programma di -
studi e di indagini sulle spese per le infrastrutture nonché sulle/varie
soluzioni possibili in materia di tariffazione del loro uso, La Commissione
da parte sua ha preso due decisioni relative alla reslizzazione di una
serie éi rilevementi e di sondaggi sulllutilizzazione delle infrastrutture (3).
I risultati raggiunti da tale programma sono stati l'oggetto di tre relazioni l

" trasmesse dalla Commissione al Consiglio (4).

. Infine, il 27 gennaio 1970 il Consiglio ha emesso una decisionc con
cui si chiede a cinque Stati-membri l'esecuzione di nuovi studi sui problemi

che interessano le infrastrutiure stradali in zone urbane (5).

ofeen

(1) Decisione del Consiglio n. 64/389/CEE del 22 giugno 1964 in merito-al-
liorganizzazione di un'indagine sui costi delle infrastrutture relative ai
trasporti per ferrovia, per strada e per via navigavile (G.U. n. 102 del
29 giugno 1564, pag. 1598/64). -

(2) Decisione del Consiglio n, 65/270/CEE del 13 maggio 1965 congernente
l'applicazione dzlltarticeolo 4 della decisione n. 64/389/CEE<del
22 giugno 1964 in merito all'organizzazione di un'indagine sui costi -
dells infrastrutiure relative ai trasporti per ferrovia, su strada e
per via navigebile (G.U. n. 88 del 24 maggio 1965, pag. 1473/65).

(3) Decisione n. 64/449/CEE'della Commissione del 10.7.1964 relativa ai
rilevamenti della circolazione siradale da effettuare nel 1965, presa
in applicazione della decisione del Consiglio del 22 giugno 1964 rela—
tiva alllorganizzazione di un'tichiesta sui costi diinfrastruttura
(GJUe ne 123 del 30 giugno 1964, pag. 2084/64) e decisione n. 65/258/CER
della Commissione del 27 aprile 1965 rclativa ai rilevementi e ai son—
daggl da effettuare nel 1966 in materia di utilizzazione delle infra-
strutture di trasporto (G.U. n. 82 del 12 maggio 1965, pag. 1405/65).

(4) Rapporto sullo studio previsto dalllarticolo 3 della decisione del’
Consiglio n. 65/270/CEE del 13 maggio 1955 (doc. SEC(69)700 def,. del
12 marzo 1969); rapporto sui risultati dell!'indagine sui costi delle
infrastrutture relative ai trasporti per ferrovia, su strada e per via
navigabile (doc. SEC{69)2165 del 16 giugno 1969 dof,.); rapporto sui
risultati dei rilevamenti e dei sondaggi effettuati rnel 1966 sulltutiliz—
zazione delle infrastrutture 4i *trasporto nzsl quacdro delllindagine sui
costi delle infrastrutture (doc. SEC(69)3450 def. del 30 settembre 1959).

(5) Decisione n, 70/108/CEE del Consiglio del 27 gemnaio 1970, che modifica
la decisione del Consiglio del 13 maggio 1965, concernente ll'applicazione
dell’articolo 4 della decisione del Consiglio del 22 giugno 1964 in merito
all'Torganizzazione di un'indagine sui costi delle infrastrutture relative
ai trasporti per ferrovia, su strada e per via navigabile (G.U. n. 23
del 30 gennaio 1970, page 24).
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I1 Parlamento Europeo e il Comitaté Feonomico e Sociale hanno sempre
insistito sull'importanza che riveste, per lo sviluppo della politica
comﬁne dei trasporti, una rapida soluzione del problema della imputazione

-

dei costi diinfrastruttura.

l.3, Urgenza di unlaznione comunitaria

L'esame dei lavori delle istituzioni comunitarie testé brevemente
ricordato, nonché l'analisi delle conclusioni raggiunte dai membri del
Consiglio in occesione di tutte le deliberazioni importanti di quest!ultimo
rendono evidente che un decisivo\progfesso in materia di politica comune
dei trasporti & condizionato dall'attuazionc di una tariffazione dell'uso

delle infrasirutture basata su principi comuni,

ichiarazioni fatte dai membri francesi olandesi
Le dich ni fatte d bri f {1) e olande 2) del
Consiglio nelile sessioni da esso dedicate ai trasporti nei giorni 26 e

27 gennaio e 4 giugno 1970 conferiscono particolare importanza al problemae

La mancata soluzicne di questo problema a livello comunitario,
inoltre, non puo' che favorire ll'azione unilaierale dei Governi e rischia
di rcndere/ancora pit. difficile l'indispensabile armonizzazione sul piano

della Coﬁunité. _ '

..O/OEO

(1) Dec. R/447/7C (TRANS 40) del 26 febbraio 1970.
(2) Doc. R/1238 (TRANS 91) del 12 giugno 1$70C.




Untazione comune s'impone pertanto con crescente urgenza; i risultati
e gli insegnamonti forniti dalla realizzazione del programma comunitario di

studi e di indagini sopra ricordato permetiono di basarla su solidi dati

.ecoromici, Per questo la Commissione ritiene sia venuto il momento di passare

dallo studio alllazione e di presentare proposte per una soluzione d'insieme.

1o4, Fecessitd di un piano globale

. Un problems importante come quello della fariffazione delltuso delle
infrastrutture; che oltrepassa del resto largamente il queadro della politica
dei trasporti e coinvolge in misura considerevole la politica fiscale, non
puo! essere validamente risolto con misure parziali prcse in ordine sparso
e sottopostz a tutte le contingenze economiche e politiche. 51 deve elaborare .
una concezione globale che garantisca in seguito la continuita dell!azions.
'Cio! comporta da parte delle istituzioni comunltarle una céecigione sulle
scelte fondamentali coniemporareamente zll'e elaborazione di un programma di
misure che fissi i mezzi e il ritmo di attuasione della politica sczlta

!

nei vari setfori ai quali questa si deve applicare.

Nel presentare al Consiglio il presente memorandum, la Commissione
desidera provccare llampia discussione che ll!limportanza del problema richieds,

Essa ritiene che, come per tutic le grandi decisiori che riguardano la vita

della Comunitd, all'elaborazione delle soluzioni nel settore che & oggetto

del presente memorandum debbano essere assvciati il Parlamento Europeo o

il Comitato Econemico e Seciale.

Per essere veramente utile, siffatta discussione non deve limitarsi
alle idee generali; & necessario che essa sia imperniata su problemi quanto

pil concreti possibile e si “raduca nelllazione praticz. La Commissione ha

quindi tenuto, non soltanto a dafinire gli obicttivi e i principi generali,

ma anche a precisare le misure grazie alle quali si potrd attuare un metodo
coerente di tariffazione dell'uso delle infrastrutture, Sempre per cuesti
motivi, essa ha deciso di presentare al Consiglio, contemporanecamente al
presente memorandum; una proposta di dzcisione che stabilisce 1l'orientamento

e 1 principi generali di questo metodo,

§
.'c/'ﬂ.
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1,5. Contenuto del memorandum

)

Popo aver definito gli obiettivi da assegnare alla tariffazione
¢ell'uso delle infrastrutture {punto 2), il memorandum passa in rassegna
le varie possibilitd di solusione (3.l.), fra le guali viene proposto di
applicare il mctodo di equilibrio finanziasrio come base del regime comunej
i principali problemi inerenti a questo metodo scno analizzati sul piaro

genareale (3.2.)

:

In seguito vengono presentate particolareggiate proposte per llat—
tuazionz del metodo nei vari modi di trasporto (4.): esse riguardano, per
clascuno di questi e tenuto conto della loro particolare natura, il campo
di applicazione della tariffazicne, la determinazione delle tariffe, le

modaliia e il ritmo di attuazione del regime comune,

!

I problemi dlordine istituzionzle inerenti szlla messa a punto di una
tariffazione delll'uso delle infrasirutturc basata sulla nozione di equilibrio

finanziario scno anche brevemente commentati (5.).

Infine, il memorandum fornisce un certo numero di elementi che per—
mettono una prima valutazione delle conseguenze economiche e finanziarie

che poirebvero derivare dalle soluzioni proposte (6.).

Vari dati ed informazioni di caratiere statistico e quantitativo,
la cui conosccnza puo! contribuire ad una migliore comprensione dei problemi

e delle soluzioni proposte sono riuniti negli allegati.

voefoee



2. DEPTWIZTONT DEGLT OBIETTIVY K DVT CRITERI DA ASS“GNARn ALLA mﬁRTFFA7TOuJ
DFLL:UAO DELLE INFRASTRUTTURE

Come & stato indicato sopra, un grande sforzo di ricerca e di rifles—
sione & stato intrapreso dal 1960 sul piano cormnitario in merito al pro—
blema dell’imputacione dei costi dinfrastruttura. Paralielamente a questo
sforzo, profondi studi sono stati effetituati nei vari paegi della Comunitd.
Ricerzhe di vasta portata sono state realizzate anche in alirc organizza~
zioni internazionali nonché in alcuni paesi tersi, in particolare in
Gran Bretagna e negli Stati Uniti.

ur senza fornire soluzione particolareggiate per tutti i protlemi,
un cosi! vasto studio ha permesso di chiarire i dati generzali del ‘problema
in misura tale che ora & possibile prendere, con cognizione di causa,
decisioni sull'orientamento e sugli obiettivi da assegnare al s1stema

comune di . tariffazicne dell’uso delle infrastrutture. ' e

AY
La fariffazione dell'uso delle infrastrutiure, vale a dire la
definizione di un sistema di prezzi ner 1'ut;11zza21ore delle v1e d1

comunicazione, deve assolvere una 4u plice funzione:

a) Anzitutto, una funzione di utilizzazione ottimele delle infrastrutture

Le tariffe debbono essere fissaiz in moda da garantire la migliore
utilizzazione possibile delle infrastrutture dal punto. di vista della
collettiviti. Tale obiettivo puo! dirsi raggiunto se le tariffe rie—.
scono a dissuadere i soli utenti che abbribuiscono allinso dell!in-
frastruttura un valore inferiore ai costi che l'uso stecsso determine~

rebbe per la collettivita,

l../ LN J



b) In secondo luczo, una funzione di finanwiamento. La tariffazione deve

procurare gli initroiti necessari per finanziare le spese relative
‘alllessrcizio de“le infrastrutture e all'espanblone delle reti, Orbene,
ltapplicazione di un sistema di tariffe conforme ‘alltobiettivo della
utilizzazione ottimale delle infrastrutture determina, a motivo del-
~l'eéistenza di inGivisibilitd e di rendimenii sempre pilt elevati nelle
~infrastrutture di trasporto, un volume d'introiti inferiore alla scmma
di tutte le.spese che & necessario effettuare per realizzare il pro-

gramma di produzione (1),

Fer gravare sulla collettivitad il disavanzo che si puo! in tal
modo  veriiicare in un certo numero ¢i casi, presenta molteplici incon—
 venienti. Si rischia, in particolare, di favorire la realizzazione di
investimenti che non sarsbbero givstificati da un rigoroco calcolo
eccnomicd; Sependo, infatti, di non doverne sopportare il costo, gli
utenti fanno forti pressioni per la creazicne di nuove infragtrutture.
La definizione di norme in materia di scelta di investimenti che non
fossero acbompagnate da oneri finanziari sarebbe di dubbia efficacia.
Il sistema pill opportuno per impedire lo spreco delle risorse, consiste
nellladossare agli utenti, olfre alle spese di gestione delle infra—
strutuure, tutte le spese di investimento. Siffatta soluzione &, in
pari tempo, l'unica che garantisca la paritad di tr;ttamento deil vari

modi di trasporto.

i | . .;OI/OOO

(1) Cia* vale, ovviamente, qualora si consideri llinsieme del periodo
¢i utilizzazione di untinfrastruttura, ove gli introiti e le spese
espressi in valore attualizzato. Per un determinato anno di tale
periodo, gli introiti possono superare le spese. -
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Affinché siano effettivamente raggiunti gli obiettivi generali,
& necessario siano verificate due condiziorni. Anzituito, & indispensa~
bile che la soluzione considerata atbia solide basi teoriche. In secondo
Inogo, la tariffazione deve avere caratitere operativo, ossia cencretaorsi
in un insieme di regole coerenti, non ambigaé, facili da comprendere e

da applicare;

eoofene
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3. PROPOSTE PiR LA SCTLTA DI UN MNETODO COMUNTITARTO DY TARIFFAZIONE DELL!USO
DELLE INFRASTRUTTURE '

3.1le Pogsibili soluzioni

’

T vari metodi prespettahili in materia di tariffaziore delllueo deile
infrastrutture sono stati ogzetto di un profondo ecame nello studio pilota
che la Commissione ha effettuato col concorso degli esperti di tutti gli

Stati membri. Si tratta dei quattro netodi ssguenti:

il metodo del costo marginale sociale,

— il metodo d=i pedaggi economici,

-~ il metodo dell’equilibfi§ finanziario,

- il metodo‘del cosio econoﬁico conpleto,

Questi metodi possono in breve essere illustrati come segue:

a) il metodo del costo merginale sociale si basa sulla teoria margina~

lists della formazione dei prezzi di cui esso rappresentq ia traspo~
sizione nel gettore delle infrastrutture. Il costo marginale sociale

esprime il costo che graverebbe: sulla collettivitd in caso di circolazione
supplementare su una qualsiasi infrastruttura. Esso presenta tre

elementi costitutivi:

—~ i1 costo marginale diuso dell'infrastruttura, uguale alllaumento
delle spese causate al gestore delll'infrastruttura da un incremento

della circolaziones; .

— il costo marginale di congestione, uguale all'aumento dei cestil

che una circolazione supplementare impone al traffico restante;

T eee/aes
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—~ il costo marginale esterno, che rappresenta ll'aumento ¢i tutti gii

altri costi creati per la collettivitad da una circolazione supple—
mentare, Esso esprime in particélare la variazione delle spese per
infortuni & delle spese connesse con i fattori ambientali nocivi

alla salute.

b) I1 metedo dei pedaggi economici deriva anchlesso dalla teoria margi—

nalista. Esso si differenzia dal metodo precedente poiché impone'un\‘
obbligo quanto alltutilizzazione della capaciti delltinfragirutiuras :
llcbbligo consiste nel limitare questa utilizzazione ad un livello

inferiore alla capacitd fisica.
I1 pedaggio economico comprende due elementi: - '

~ il costo marginale d'uso, determinato allo siesso che nel metcdo

del costo marginale sociale;

~ 11 gemplice peaaégio; che & destinato ad allineare la dénmanda sulla
capacité. Esso & rullo finché la domanda rischia di essere inferiore
alla capacitd preventivamente fissata; qualora la domanda superi
‘tale capacita, esso & fissato ad un livello tale da rinortare la
domanda al livello della capacita. Il semplice pedasgio si sostim-"
tuisce a tutti gli e%ementi del costo marginale sociale diversi

dal costo marginale d'uso.

¢)- I1 metodo dell'equilibrio finanziario si basa sul metodo del costo

morginale sociale. Quclore pero! guest’ultimo producesse introiti
insufficienti a coprire; per un dato periodo di riferimento, le spese
relative all'infrastruttura, il costo marginale sociale verrebbe
aumentato di un pedaggio destinato a procurare un supplemento di

introiti necessario per pareggiare le spese dlesercizio.

coefoes
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-

d) Il metodo del costo economico cempleto & inteso a determinare, secondo

principi detenuti dall'economia dlazienda, le spese per sistemzzione
ed utilizzazione delle infrasirutfure esistenti., Zsso deriva dunque

da una concézione del tutto diversa da quella che & alla base dei tre
metodi precedenti. Il costo economico coﬁpleto risulta formato dai
costi di mammtenzione e di funzionamento dell'infrastruttura aumentati
dei costi di capitale corrispondenti alllammortamento e égli interessi
sul capitale investito. Esso grava sugli utenti secondo metodi basati
sul!principio di causalita, e distinéuendo tra costi d'usd variabili
‘con 1lintensitd dell'utilizzazicne e costi di capacitd indipendenti
da tale utilizzazione, I‘primirsono convenzionalmente supposti uguali

~al costo marginale d'uso.

Bisogna anche sottolineare che il metodo del costo economico completo,
contrariamente agli a2ltri tre, & soltaﬁto un metodo di calcolo dei
costi e non una soluzione per la tariffazione dellluso delle infra~
ﬂstrutture, per 1'claborazione della quale esso rappresenterebbe sol-—

tanto un elemento di valutazione fra altri,.
A

3¢24 Il metodo delllequilibrio finanziario come bas=2 par una soluzione
comune S : .

o s

3201, Vantaggi del metodo dellfequilibrio finanziario

Nell‘introduziohe del rapporto sullo stwdio pilota, la Commissione

ha gid presentato alcune obiezioni di natura‘tecnica riguéfdo al metodo
"dei pedaggi economici e a quello del costo economico completo. Lfeseme
dei‘vari metcdi alla luce dei criteri che sono stati fissati al precedente
pﬁnto 2 porta pero! alla conclusione che uno soltanto era pienamente

. conforme alle condizioni prestabilite; si tratta del metodo/dell’equili-
brio finanziario. Nel corso di questi ultimi anni, si & manifestata una
corrente d'opinione molio forte a favore.di questa soluzione da parte
~tanto dei teorici dellteconomia dei trasporti quanto degli operativi

del settore, nonché delle organizzazione professicrali. In particolare,

)

- R ceifons
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¢ opportuno ricordare al riguardo l’atteggiamenfo agsunto dagli autori
di due rapporti che la Commissione ha fatto elaborare sul problema della

tariffazione dell'uso delle infrastrutture (1) (2).

I1 metodo cdell'equilibrio finanziario, quale & stato definito nello
studio pilota e quale la Commissione propone di adottare come rtase genc—
rale della soluzione comune in materia di tariffazione dell'uso delle
infrastrutture, risponde bene ai dve obiettivi prinéipali di cui si &

testé sottolineata l'importanza.’

Si tratia, in primo luogo, di un sistema di ripartizione celle
risorse. Lg base dglle tariffe & infatti costituita dal costo marginale
sociale, e i prezzi da pagare da parte degli utenti non possono essere
mai inferiori a tale costo. Questa regola & di importanza capitale,
perché sta a singificare che il metodo dfequilibrio fiﬁanziario non si
limita soltanto a realizzare il semplice pereggio tra spose ed entrate,
ma mira irnanzitutto ad assicurare la migliore wtilizzazione possibile

delle infrastruiture esistenti.

In secondo luogo, si tratta di un sistema di finanziamento..Cio!

implica una doppia conseguenza: -

- ciascun modo di trasporto e; all?interno di quééto, ciascuna categoria
di utenti devono coprire, con propri mezzi;llé'totaiité delle spese
loro ihputabili. Quecto principié esclude'tanto.qualsiasi aiuto da
parve delle pubbliche amministrazioni quanto'il sovvenzionamento di

unlattivitd da parte di un'altra;

coefoce

(l) Opzione della politica tariffaria nel settore dei trasporti. Studi,
serie "Trasporti" 1, Bruxelles, 19€5. Rapporto dei professori ALLAIS,
DEL VISCOVO, DUQUESNE DE LA VINELLE, OORT e SEIDENFUS,.

(2) Problemi inerenti alllapplicazione pratica di una tariffazione per
i1luso delle infrastrutture stradaii. Rzpporto del sig. René MALCOR
(di prossima pubblicazione nella collezione studi, serie "trasporti').
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~ 1lvintero importo delle risorse procurate dallz tariffazione deve
essere impiegato nelltinteresse della gestiéne e del miglioramento
delle infrastrutture. ' L

3.242, Prircipali problemi d'applicazions

Bisogha evitare che invece di favorire llefficacia la regola di
~equilibrio finanziario crei disegio per i gestori delltinfrastruttura
o produca effetti antieconomici. A tale riguardo, i punti seguenti

sembrano degni di pil particolare attenziones

a) Periodo sul quale deve essere realizzato llequilibrio

Perisdi d1 un anno s2 possono rivelare un quadro troppo str2tto per
realizzare il pareggio tra le spese e le entrate., Come avviene nor—
malmente per le societd industiriali e commerciali, deve sussistere

. la possibilitd di attuare compensazioni tra i risultati di esercizi

successivi.

La scelta di un pericdo pluriennzle presenterebbs d’alfralparte
il.vantaggio di permettere una maggiore stabilita delle tariffe.
Se queste fosserc determinate gulla base di previsioni di costi
e di traffico relative a pid anni, non sarebbe necessario modi~
ficarle &d ogni mitamento di questi elementi. Un tale procedimento
permetierebbe inoltre di inserire la tariffazione dellTuso delle

infrastrutture nel quadro della politica economica a medio termine. -

“ svefone
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Ricorso al prestito:

Deve esserz creata la possibilitd di ripartire nel tempo le spese
pér investimenti mediante il ricorso al prestito, TFacendo gravare
sugli utenti, infatti, le spese relative ad investimenti rilevanti
nel moménto stesso in cul queste fossero effettuate, si correrebbe
il rischio, in numerosi casi, di far pesare sul traffico oneri. esor—
bitanti e di creare serie distorsioni rispetto alla ripartizione

ohtimele delle risorse, '

/
Perequazione nello spazio

1

L'estensione delle reti infrastrutturali per le quali & oppértuno
imporre lfobbligo di equilibrid finanziario deve essere fissata
in modo tale che l!'applicazione di tale obbligo ncn provochi una.
distorsione troppo sensibile rispetto ‘ad una tariffaziore al

costo marginale sociale. In altri termini, la differenza tra gli

“introiti corrispondenti al cosio marginale sociale e le spese

complessive da coprire deve essere ripartita mediante unladeguata
perequazione nello spazio, su un numero di utenti sufficientemente
grande affinché le tariffe non si scostino di troopo rispetto al~
ltoptimim, Non bisogna perdere.di vista il fattoc che tariffe troppo
elevate, scoragglando la domanda in misura eccessiva, r1seh1ereb3ero

di compromettere la realizzazione stessa dell'equi;lbrld finanz3 arlo.

La perequazione nello spa21o deve tuttav1a tvovare i propri lﬁmiti_
nella necessita di conservare alllobbligo d1 equilibrio f¢nanz1ar10~
la funzione di barriera contro 1ng1ust1flcate decisioni di inve~

stimenti. Bisogna dunque impedire che il costo di tali investimenti

possa gravare su utenti che non ne ricavano alcun beneficio.

A
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4., ATTUAZIONE DEL SISTIMA COMINE SECONDO I MODI DI TRASPORTO

Se l'obbiettivo e i principi di base devono essere gli stessi per
tutti i modi di trasporto, i mezzi e il ritmo d'instaurazione della
tariffazione dell'uso delle infrastrutture dovranno essere invece defi-
niti in funsiore della situazione di partenza di cisscuno di essi e delle
caratieristiche della sua utilizzazione, tenendo conto delle ripercus—
sioni sulla situazione economica delle aziende e sul traffici in

questione.

Allo stadio attuale, non & pogsibile presentare proposte detta—

© gliate per la soluzione di tubti i rroblemi creati dalllattuazione di
una tariffazione comune dell'uso delle infrastrutture. Al contrario,

& possibile dare sufficienti indicazioni per definire con precisione il
tipo di soluzione raccomandata, dedurre la natura dei mezzi da impiegare
e indicare le implicazioni che misure raccomandate possono avere in

altri campi, in particolare in quello fiscale.
4.1. Ferrovia

. 4.1.1 Congiderazioni generali -

Per le ferrovie, llapplicazione della regola di equilibrioc finan~
ziario alla tariffazione delliuso delle infrastrutture deriva implicita—
mente'gié dall'orientamento generale che il Consiglio ha dato alla poli-
tica ferroviaria della Comunita adottando le dispcsizioni della sezione IT
della decisione n. 65/271/CFE del 13 maggio 1965, relativa all'armoniz—
zazione di talune disposizicni che incidono sulla concorrenza nel settore

_ dei trasporti ferroviari, su strada e per via navigabile (1).

cesfons

£€1) G.U. n. 88 del 24 maggio 1965, pag. 1500/65.
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In base all'articolo 8 di questa decisione, si procederi all'armonizza-
zione progressiva delle norme che disciplinaro i rapporti finanziari tra
le azi=nds ferroviarie e gli Stati, dato che l'obieftivo & l'autoncmia
firanziaria di tali aziende. Sarcbbe impensabile realizzare tale auto—
nomia soltanto per una parte dell'esercizio ferroviario escludendone la
gestione dell'infrastrattura, poiché la gestione delle ferrovie costi-

tuisce un tutto indivisibile,

La cio! deriva anche 1l'impossibilitd di un'azione isolata ed
autonoma per realizzare una soluzione di equilibrio finanziario in ordine
alla tariffazione dell'uso délle infrastruttuss ferroviarie. Liattuasione
di tale soluzione & strettamente collegata all'azione generzle di risa—
namento della situazione economica e finanziaria delle aziende ferroviarie‘
e le tappe della sua realizzazione sarannc stabilite in funzione d=l ca-

leniario di detta azicne, o

44124 Ceratteristiche della scluzione proposta

/
4.142.1. Cenpo_dlamplicazione

Tutte le infrastruttire ferroviarie dovrannc essere scttoposte
alle norme sulla tariffazione delltuso delle infragtrutture. Liunica
eccezione sarid costituita dalle strade ferrate non allacciate alla rete
principale di oiascuno Stato membro, che il Consiglio ha escluso anche
dal cezmpo d'applicazione del regolameanto (CEE) n. 1108/70 del 4 giugno 1970
che istituisce una contabilitid delle spese per le infrastrutture dei
trasporti per ferrovia, su strada e per via nevigabile (1). Gueste vie,
infatti, presertano un’importanza del tutto secendaria per la politica

comune dei trasporti.

(1) G.U.n, L 130 del 15 giugro 1970, pag. 4.
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- , 4.1.,2.,2, Estensione dell'obbligo di equilibrio finanziario

La regolae di equilibrio finanziario, esclude qualsiasi sovvenzione

da parte degli enti pubblici, qualunque siano la forma e le modalitd di

concessione. E! chiaro che le spese assunie a carico dello Stato a seguito
delllapplicazione di ncrme conunitarie non costituiscono sovvenzioni in

tal senso. Questo & il caso delle spese concernenti ihpianti di incrocio, -
per le quali il regolamento CEE n. 1192/69 éel Consiglio del 26 giugno 1969,
relativo alle norme comuni per la normalizzazicne dei conti delle aziende
ferrcviarie (1), stabilisce le norme per la loro ripartizione tra le

aziende ferroviarie e gli Stati.

Durante il periodo di attuazione del regime comune, la differente
 situazione tra i modi di trasporto rispettn alia copertura dei costi
dtirfrastruttura potrd giusitificare l'epplicazione di norme differentij;

queste eararno esaminate al seguente punto 4.l.3.

000/000
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4+1¢2,3. Ricorso al presiito

Nel caso della ferrovia, una tariffazione al costo marginale sociale .
provocherebbe un notevole disavanzo. Tale risultato & dovuto al concorso

di due fattis

~ le spese di manutenzione, funzionamento e rinnovo delllinfrastruttura

dipendono soltanto in modesta misurs dal volume del trafficos

~ la pianificazione delltaccesso all'infrasiruttura permette di limi*are
drasticamente, se non di eliminare, i fenomeni di congestione., La maggior
parte degii impianti ferroviari presenta un margine di capacitd che
consente alle az1ende di far fronte ad un aumento di traffico senza
che ne derivi un aumento dei costi collegati all'ytilizzazione dell'in-

frastruttura.

Teruto conto'dellﬁampiezza delle spese di investimento nelle infrastrut-
turé e della duratg d'utilizzazione, generalmente assal lunga, degli
impianti, le ferrovie devono poter ricorrere al prestito per quanto

& necessario nell'interesse del loro esercizio. Le disposizioni appli-
cabili in merito saranno emanate nel quedro delj’armonizzazione delle
norme che d1s01p11nano i rapportl flnanz1ar1 tra gli Stati e le amm1»
nistrazioni fnrrov1ar1e, in conformitd del disposto dell*art colo 8

della decisione n. 65/271/CET precedentemente citatae !

T : P

4ole2o4s Definizione delle spese dl'infrastruttura

La‘determinazione delle spese d'infrastruttura da?coprire con gli
introiti non determina molti problemi nel caso della ferrovias A seconda
che si ricerra o no al prestito per il finanziamento di una parie delle
spese, liiuaporto totale da coprireAnel_qorso‘di un certo periodo di

-

tempo é:

cesfone
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~ pari alle spese di manutenzione, di funzionamentc e di investimento
effettuate durante tale periodo (equilibrio finanziario senza prestito),
oppure o | l _ ‘

—- pari alla somma delle spese di manufehzione, di funzicnamento e di
investimento effeftuate durante tale periodo e non coperte da prestiti,
e degli oneri di ammortamento e di interesse relativi ai prestiti

contratti nel passato (equilibrio finanziario con prestito)s

A tale riguardo, occorre richiamare l'attenzione sulla necessita
di adattare le disposiziori comunitarie in materia di contabilita delle
spese per le infrastruiture contenute nel regolamento (CEE) Ne 1108/70
gid citato alla @efiniziore di equilibrio finanziario effettivamente

considerata.

In conformitd del principio genersle sopra definito, il periodo
durante il quale deve essere realizzato l'equilibrio entrate—spese non
sara limitato necessariamente ad un anno: esso potrd articolarci in pid
anni in modo da rendere possibile la compensazione delle fluttuazioni cui
& normalmante soggetto 1l volume delle spese e da garantire una certa
stabilita. Non si dovra, perc?!, esagerare quest!ultima preoccupazione,
poiché la tariffazione dell'uso delle infrastrutture deve mantenere una
grandissima flessibilitd e poter essere adattata rapidamente alle mute—

’,

voli condizionia

Contrariamente agli 2ltri modi di <trasporto, l'infrastfuftura ferro-
viaria assolve esclusivamente una funzione di trasportcs. Non si presenta,
quindi il problema di ripartizione dei costi tra varie funzioni e l'inte-
ro importo délle sﬁese per ie infrastrutture dovra gravare sulllzzienda

e da questa essere traslato sugli utenti.

 4+ele24+5. Determinazione dells tariffe e mezzi da imniecare

- La tariffa per 1l'uso delllinfrastruttura deve prevedere due ele-
menti costitutivi espressi rispettivamente dal costo merginale sociale
" e da un pedaggio di equilibric. Questfultimo deve essere fissato tenendo

conto della situazione della domenda relativa ai vari tipi di prestaszione.



- La gestione integrata dells ferrovia permeite una differwnziazione
molto accentuata delle tariffe. Le possibilitd a tale riguardo sono
nettanente superiori a quélle degli altri modi di trasporto, per i
quali la gestione delle infrastrutture & separata dallfutilizzazione
dei mezzi Gi trasportos. Infatti, i canoni per l'uso dell'infrastrutiura
ferroviaria saranﬁo oggetto dells stessa differenziazicne del prezzi
di trasportc, di Eui scno parte integrante. In pratice, 1 prezzi e le
tariffe sarsnno stabiliti in blocéo senza che venga fatta una distinzione

tra llelemento "utilizzazicne" e l'elemento "infrastruttura’,.

4,143, Regime +ransiterio

Tinché 1'attuazione del regime comune di tariffazione dell'uso
delle infrastrutture non sard completato, la concorrenza tra i veri modi
di trasporto resterl soggetta a distorsioni, Le aziende ferroviarie, che
gestiscono direttamente la lorc infrastruttura, ne sopporteno infatti,
in generale, direttamente tutto 1l'cnere. I1 fatto che l'esercizio di
questetaziende posse, ecsere deficitario e che l'insufficienzg degli
introiti sia Coperta‘con versamenti statali non cambia nulls a questa
sitiazione e non poirebbe esimerae le autoriia responsgbili dal ricercare
correttivi per questa &istorsione al fine di far risultare il disavanzo
reale, cioé il disavanzo imputabile glla maniera di gestire l'lazienda

ferroviaria,

‘ ‘

I1 regolamento (CEE) n. 1107/70 del Consiglio del 4 giugno 1970,
relativo agli aiuti accordati nel settore dei {rasporti per ferrovia,‘
su strada e per viz navigabile (1), autorizza gli Stati membri a concedere
aiuti ad imprese che hanno a loro carico spese per ll'infrastruttura
da esse utilizzata, mentre per altre imprese che non sostengono gli
stessi oneri l'importo dovrd essere valutato tenendo conto dei costi
di infrastruttura che non scro sostenuti dai trasporti concorrenti, -
Questa disposizione & valida fino all'entrata in vigore di una normativa

comune in materia di imputazione dei costi d'infrastrutturas

-

see/ene

(1) @:Us'ne L 130 del 15 giugno 1970, pags l.
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L'adozione di una soluzione comunr di tariffazicne dellluso
delle infrastrutture basata sul principio delllequilibrio finenziario
provochera la caducitd di questa disposizione, che permette ai singoli
Steti membri di stabilire il proprio regime di aiuti in conformitd alla
prepria politica nazionzle del traspcrti, e la sua sostituzione con
nerme comuniitarie concernenti la concessione ed il calcolo dell'imperto

degli aivti in guestione,

Per gquento riguarda il primo aspetto, questi aiuti dcvranno essere
concessi alle aziende ferroviarie nel caso in cui i loro concorrenti non
coprano llintero ammontare delle loro spese per le infrastrutture. Per
la stralda e la via navigabile; il grado di copertursas & uguele al rapporto
tra le enitrzte e le spese per le infrastrutture.

Dato il carattere indivisibile delllequilibrio finanzisrio, che &
stato pill sopra messo in risalto, ncn sard necessaria una distinzione per
categorie di attivita,

Quanto al secondo aspetto, l'importo delle indenniid dovrd essere
calcclato in relazione alla situazione dei trasporti su strada e per
via navigabile con i quali la ferrovia si trova in ccnccrrehza. Questo

sard funzione dei due elementi seguentis

—~ quota delle entrate del traffico ferroviario in concorrenza con ciascuno
dei modi considergti; detia quota sarad calcolata sul totale dei servizi

visggiatori e merci;
- grado di coperturs delle spese per le infrastrutture dei singoli medi.

La sovvenzione sard allors pavi alla somma dei due termini seguenti,
che si riferiscono rispettivamentie alle attivitd in concorrenza con la

via navigabile e la strada:

.OQ/OVQ
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dove DF = gpese totali per le infrastrutture ferroviarié,

DN a spese totzli per le infrastrutture delle vie navigabili,

DR = spese totali per le irfrastrutture stradali,

R = entrate totali del traffico ferroviaric,

Rl = entrate del traffico ferroviario in concorrenza con la via
rnavigabile, :

R, = entrate del traffico ferroviario in ccnccrrenza con la strade,

PN = prodotto totale della tariffacicnes dell'uso delle vie navigabili,

PR = prodotto totale della tariffazicne dell'uso delle stralea.

' L'importo delle sovvenzioni che spettano alle aziende ferrcvierie
a questo titolo dovra essere determinato con precisicne sulla base dei
dati di ogni anno. Sard necessario prevederne la liguidazione mediante
anticipi, dato che il szldo definitivo si effettuerd dopc la chiusura
dell'esercizio,

Le sovvenzioni andranno beninteso diminuendo via via che la tariffa—-

-~

zione dellluso delle inirastrutture sard zttuszia negli altri modia

N 4.2; Vie navigatili

4+2.1, Consideragzioni generpli

La conciliazione dei due obiettivi della tariffezione dellluso
delle infrastrutture, cioé la loro utilizzazione ottimzle e il finanzia~-

mento delle spese per la loro costruzione e la loro gestione, crea problemi

90‘/0..
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perticolarmente difficili nel caso delle vie nav1gab111° le dlfflcolta
dipendcno dalle caratteristiche tecniche ed economiche proprie di ques

mcdo di trasporto.

InfTatti, ogni via d'acqua e, talvoité; persino una sua sezione
costituiscono casi particolari e dovfebbero essere'tfattate come tali
dal punto di vis%a della ta rlffaZIOne. Le dlfferenze di sezione del
cenale e delle opere di o ttraversamento provocuno in numerosi casi una
ffattura tra le varie parti delle reti nazionali. Il traffico varia
sensibilmentz da una via all'altra quanto él Volume, alla composizione

ed alle nrosbettive per ltavvenire.

L'"ppllcaz1one del netodo dell‘equlllbrlo flnun21arlo a livello
delle differenti vie cons1aerute come entitd economlche rischierebbe,
data.qupsta situazione, di far luogo, in un certo numero di casi, a serie
dlfxlnolta. Un volume di spese relativamente forte dovrebbe infatti essere
rlp(rtlto su un. traleco relatlvawente modesto. Ne risul terebbero oneri
unLt@rl eleVatl che superano di gran lunga il costo marginale sociale
e che non potrebbpro che scoragziare di pit 1! utlllzzazlone di vie na~
vizabili gia trascurate e agzravare ancora la situazione. Un tale risul-

tato non & evidentiemente auspicabile dal puntc di vista della collettiviti.

coefoes
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Pur potendo”essére molto serié le difficoltd causate dal conflitto
tra i due obiettivi assegnati zlla tariffazione dell'uso delle infrastrut—
ture possono essere superate con modalitd appropriate., I puhti principali
da prendere in considerazione al riguardo saranno esaminati pid parti--
colarmante nei paragrafi che seguonoj essi riguardano la perequaziore
tra vie d'acqua grazie alla costruzione di bacini che formano entitd eco—
nom¢she e* il ricorso al prestito che, data llentitd dei capitali investi~

"t3i, deve essere particolarmente ampio nel caso delle vie ravigabili,

4,242 Caratteristiche d=21lla soluzione pronosta

442.2.1e Campo dlapnlicazione

La tariffazione ggllluso delle iﬁfrastrutture dovrd coprire ltintera

rete delle vie navigabili della Comunita, quali ne siano la natura e il
regime giuridico. Sembra nondimeno opportuno escludere le vie navigabili
la cui utilizzazione & limitata ai battelli di portata lorda inferiore
va 250 tonnellate noncne alcune vie navigabili a carattere marittimo in

- cui la nav1gaz1one interna & del tuuto secondariae. Queste due esclu31on1
‘corrispondeno & quelle previste nel citato regolamento (CER) n..llOS/{O
del Cons1g110- esce si riferiscono a vie che presentano poco 1ntcresse

nei riguardi della polltlca comuna’ del trasportl.

L'applicazione di.guesto principio crea la questione della compa~—
tibilitd tra la Deroe21one di pedaggi e le normse sulla nav1ga21one del
Renos Ll'articolo 3 primo comma, della Conven21one di Nanhelm stabl‘lsce.
che "nessuna tassa basata unlcamefte sul Latto della nav1g""1one potra .
“essere prelevata sui battelli o sui loro carlchl nonche sulle zattere
che navigano sul Reno e sui suoi ﬁxfluentl, flnche es31 s1 trovano sul

5

terrltorlo delle Alte Parti contraen ‘leee! .

. ceifees
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Questa disposizione potretbe, a primalvista, semvrare un ostacolo

per qualsiasi misura di tariffazione dell'uso delle infrastrutture sul
AReno.'La Commissidne ritiene pero' che siffatfa inierpretazione debba essere
esclusa, poiché i pedaggi che essa intende istituire non hanno affatto lo
stesso carattere delle tasse sulla navigazione riscossa sul Reno anterior—
mente al 1868, la cul soppressiore & stata stipulata dalla Convenzione di
Mannheinm. La riscossione di tali tasse, che rappresentavanc un rilevante
_ostacolo all'esercizio e allo sviluppo della navigazione, ncn corrispondeva
in realta alla remuneraéione di un servizio reso, bensgi! costituiva la mani-

festazione della scvranitid degli Stati rivieraschi,

4.2,2,24 Ricorso al prastito

Le considerazioni presentate nel paragrafo 4.l.2.2. a proposito

della ferrovia si applicano a fortiori alla via navigabile.

Data la lunghissima dﬁrata di‘utilizzazione degli impianti della
navigazione interna e lfimporténza delle corrispondenti spese; sara neces—
sario rlnurtlre 17onere di questi ultlml nel tempo, ricorrendo a prest1t1,f~
che dovrebbero poter egsere rlnnovatl perlodlcamente allo loro scadenza

entro il llmlte della durata dl,serv1z1o delle opere.

v

242,33, Definiziens delle spese di infrestruttura

Su quesio punto, come sul preondentu, le 1nd10a21on1 date al parar
gr afo 4.1.2.3. sulla ferrov1a sono valide anéhe per le vie d’acqua. Il |
fatto, pero’ che cueste ultime assolvono moltepllol fun21on1, 1n partico—
lare nell'lnteresse dell 'economla id raulloa e della proaualone di ennrgna
elettrica, crea un problema di r;partlzlone éelle spese. Una parte di

queste deve infatti essere 1mputata alle fun21on1 dlverse dai trasporti.
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> 81 dovranno definire criteri comuni per la determinazione della qucta
delle spese imputabili alla funzione di trasporto. L'articolo 9 del rego--
lamento (CEE) n.1108/70 del Consiglio, precedentemente citato conferisce

alla Commissione il compito di definire tali criteri.

442244, Delimitazione delle zone di perecuazione

Per i motivi illustrati al 4.2.1. & esclusa, nella grande maggioranza
dei casi, la possibilitd di ricercare l'equilibrio finanziario per ogni
gingola via, Sard necessario dunque formare zone di perequaziéne alltinterno
delle quali l'onere del disavanzo causato da una tariffazione al costo
marginale sociale possa essere ripartito su un numero di utenti'abbastanéé

rilevante,

Quesfe zone di pefequazione potranno esserevoostituite da bacini che
riuniscono, attorno ad una o piu grandi arterie, vie di minore impcrtahza
che ne costituisconc il prolungzmento natﬁrale; questi bacini dovrebberoc
forma;e complessi per quanto possibile ccerenti dal punto di vista eccno—
mico e tecrico.

Le decisioni in materia dovranno essere lasciate alla valutazione

1

degli Stati membri.

- 4e2.2,5. .Daterminazione delle tariffe e dei mezzi da impiegare
- LY .
) All'interno dei singoli bacini la tariffazione dovra essere diffe-
renziata per le singole vie in funzione del costo marginale sociale rela—
tivo alla loro utilizzazione qualora cuest'ultimo presenti variazioni

significative, I pedaggi di equilibrio dovrenno essere calcolati sulla

base del disavanzo per il complesso del bacino in questione ¢ sdcdHAS

norme emanate dal Consiglios
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" La fissazione delle tariffe si dovrd riferire soltanto a criteri
in relazione con 1l'utilizzavzione dell!infrastruttura. Cio! spiega 1'im—
portanza che si attribuisce el tipo di battello, poiché & questo che deter—
mira il livello del costo marginale d'uso e del costo marginale di
congestione. Le tariffe si applicherannc tanto ai battelli carichi quanto

‘

" a quelli scarichi,

Quanto ai mezzi da impiegare, il ricorso a pedaggi di nevigazione
¢ di facile attuééioﬁe date le éondizioni di esercizio delle vie navi-
gabili, Si puo! dungue escludere ogni altro mezzo di tariffaéione, in :
‘particolare le imposte sui battelli,‘gié abbandonate in tutti gli Stati
membri‘(l), e le imposte sui carburanti, che sara opportuno sopﬁrimere
completamenté fin dall'introduzione della tariffaziong (2). Queste imposte
d’altra‘parte, colpiscono ormai soltanto una piccolissima parte dei mcvi-—
menti di battelli (3), e la loro resa, che & irascurabile, corferisce ldro
una imporvanza Lns1gn1flcante nelllequilibrio ganerale del bilancio

pubo;lco.

4e243. Lttuazione del regims comune

Llattuale situazione delle vie navigabili, che in generale & carat-
terizzata da una partecipazione modesta e spesso rulle, degli utenti alle
spese di infrasiruttura che essi provocano, rende necessaria un'applicazione
.- graduale delle misure di tariffazione dell'uso delle infrastrutture. Sembra
<.ohé ltattuazione del regime comune proposto possa realizzarsi in tre fasi

la cui durata dovrebbe . essere ebbastanza- lunga per permettere un adattamento
senza scosse alla miova situazione, pur non essendo eccessiva al punto da
non far pid apparire le soadenze come 1naluttub111. Une durata comoles3¢va

di. 15 anni sembra risporders & questa duplice esigenza.

vosfene

.

(1) salwvo .in Italia, ove la loro allquota & assai modesta e 1l loro prodotto
trascuravile,

(2) Tale proposta non si applica alle navi da diporto, che potranno conti-
" nuare ad essere oggetlto di misure 4i carattere fiscale sia agli effetti
dei carburanti utilizzati che della loro detenzione.

(3) L!Ttalia rappresenta un'eccezione al riguardo. I carburanti utilizzeti
dalla navigazione interna, eccettuati i servizi pubblici sul lago di Como,
sul lago Maggiore e sul Lago di Carda che beneficiano delllesenzione com—
pleta, sono soggettia tassa interna. Nel 1966, tali tasse hanno reso al
Tesoro oltre 11 miliardi di lire. (Tale cifra va confrortata con guella

- di 987 miliardi di lire rappresentante il gettito delle imposte sui
' carburanti stradali per lo stesso anno).
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-~ In ura prima fase, tutti i pedaggl dovranno essere fissati almeno al

livello del costo mwrvlnale SO”lalee

E! opportuno rilevare che la tariffazione dovra essere differenziata in fun-
ziore del costo marginale socials per via o categoria di vie nonché per tiio -
di battello. Non sard sufficiente, dunque, che il ricavato globale dei pedaggi

sila uguale o superiore all'importo dei costi marginali sociali,

Fin dall'inizio di questa fase, si dovrd sopprimere la tassazione cei
carbiranti utilizzati dai battelli da navigazione essendo inteso che
la diminuzione degli oneri che ne deriverd per la navigazione dovra

essere compensata da un aumento simultaneo dei pedaggi.

La gurata di cuesta fase polrebbe essere compresa fra 3 e 5 anni.

~ In una scconda fase, =i tratterd di aumentare progressivamente lz tariffe

in modo da portare le entrate totali al livello delle spese correnti.

La sua attuazione presuppone risolti due problemi: ripartizione delle
spese tra le varie funzioni delle via navigabili e suddivisione del-

disavanzo tra le diverse categorie di battelli,

La Commissione ha gia avviato gli studi necessari per trarre le soluzioni

operative di questi due problemi,

Zntro questavfase dovrannc anche essere delimitati i bacini a'livelld
dei quali dovrd operare llobbligo di equilibrio finanziarioc.

Questa fase potrebbe avere la stessa durata della prima, cioe da 3

a5 anni.

-~ In una terza fase, infine, si dovxa ragglurgere 1tobiettivo flnale d1
cocerturc di tutte le spese (spese correnti e spese d’1nvest1mento) con
i canonl versutl dagl: utentl. I prooleml che sorderanno durante queﬂta
fase sono della stessa natura ai quelll 1nalcat1 a propos1to de11a seconda
fase, dato che con quest'ultima sussiste semplicemente una differenza

di grado.

La durata di questa fase non dovrebbe superare 5 anni,

e F . ova/a-o



Potra darsi che questo sohema:geﬁerale si presti, malgrado la sua
elasticita, per tutte le gituazioni. In taluni cééi, in particolare per
le grandi vie d'acqua moderne, si poird prevedere una pilt celere attua-

. zione della tariffazione; questa eventualitd avrebbe evidentemente una
notevole portata dato il ruolo che spetta a queste vie dfacqua nella con;

correnza con la ferrovia.

A3 §frada

4.3.,1s Considerazioni generali

Nel settore stradale l!'introduzione di una tariffazione dell'uso
delle infrastrutture ha portata pill rilevante e crea nel contempc preblemi
pit complessi.

La sua portata risulta soprattutto dai fatti seguenti:
~ 1 costi di usura dell'infrastruttura variarno, in funcione della circoe

azione, molto pid * di quanto non succeda per gli altri modi di as .
laz ’ 1to p di quant da per gli altr di di trasporto
Inoltre la variazione di gquesti costi & molto forte a seconda dei tipi

di circolazione dato che questa & una funzione dei carichi sulllassej-

~ i1 fenomeni di congestione e di saturazione soro assal freguenti a motivo
del carattere aleatorio delltaccesso alle infrastrutture stradali:
tuttavia essi presenteno forti discontinuita nel tempo (punte orarie,

gicrnaliere, stagionali);

-~ la circolazione automobilistica & causa di notevoli disagi sotto forma

di rumore ‘e di emissione di gas inquinantij ‘ .

~ il crescente uso della vettura individuele per gli spostamenti urbani
crea problemi che obbligano a rivedere tutta la questione della siste-

mazione delle grandi agglomerazioni e del modo di vita in queste.

ceefens
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La complessitd dei problemi da risolvere deriva dalla molteplicita
degli aspetti in questione, di cui sono stati ora ricordati i principali;
" A cio! si aggiungono complicazioni supplementari dovute allo stretto collegamento.
| tra le tariffazioni dellfuso delle infrastrutture e la pressione fiscale
specifica dei trasporti. In pratica, la tériffazione impone la necessgita di
una profonda riforma del sistema tributario, ciocé delle tasse sui veicoli
e delle imposte sui carburanti, La funzione considerevole svolta in parti-—
colare da queste ultime imposte, nellleconomia delle finanze pubbliche,

permette di misurare la grande difficoltd di questo compito.

4.3.2. Principi generali di azione

La molteﬁiiéité e la diversita dei problemi da risolvere ne richiedono
una classifica in funzione aélla loro natura e la fissazione di prio-~
ritd. Queste ultime dovranno tener conto contemporaneamente delle necessitd
generali della politica comune dei trasporti e dello stato di avanzamento
degli studi.e delle ricerche i cui risultati forniranno elementi indispen—
sSabili per la messa a punto dellé misure di applicazionéQw

Si possono distinguere due grandi gruppi di problemi. Il primo riguarda
1ld tariffazione sacondo il tipo di veicolo: autoveicoli industriali .e auto—
vetture private. Il secordo riguarda la differenziazione della tariffazione

a seconda del tipo di inffastruttura: strade extraurbane e rete urbana.

4.3:2.1s Distinzione tra autoveicoli e autovetture private

Nel quadro'della politica comune dei trasporti, la tariffazione della
circolazione degli autoveiodli irdustriali, cio& quelli adibiti al trasporto
remunerato o no, di persone e di merci, riveste un’importanza fondamentale,

Per questi autcveicoli éi pofrannd étfuére eque condizioni di corcor-
renza rispetto agli altri modi di trasporto se verranno loro imputati i
costi relativi alltutilizzazione dell'infrastruttura da essi causati,

e soltanto questi cogtie. Se questa imputazione si effettua con mezzi a

eoefees
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carattere fiscale (e cio! sembra necessario), il livello delle impcste
'dovré'essere determinato in funzione del 1iveilo dei costi di infrastrut-—

tura, Ne risulta allora che la tariffazione dellluso dellc infrastrutture

© - realizza allo stesso tempo per questl veicoli d'oblettlvo di neutralita

fiscale per quanto riguarda la pressione fiscale specifica.

Per le autovetture private,. il cui uso rientra per la maggior parte

" nel ooncetto‘del consumo finale, si ritiene possibile un minore rigore
nell'applicazione dei principi di tariffazione. Benché anche per queste
vetture l'obiettivo dominante debba essere l'imputazione dei costi di
infrastruttura, si potra ammeftere, entro i limiti della necessité di
"bilancio, la possibilitd di mantenere unfimposta di consumo che si aggiun—

gerebbe alla fariffa d'uso delll'infrastruttura.

" "Tutti i problemi che possono essere sollevati a tale riguardo garanno

dettagliatamente esaminati pid evanti. . ‘

4434242, Distinzione fra strade extraurbane e rete stradale urbana

Esistono tra questi due tipi di infrastrutture notevoli differenze
che impongono la scelta di distinte formule di soluzione. Fra le princi~—

pali differenze, si possono citare le seguenti:

— la composizione del traffico, che comprende una proporzione di autoveicoli

industriali nettamente pilt elevata in zona extraurbena che in citta;

—~ ltusura pil forte e pil rapida delle strade in zona extraurbana come

. conseguenza diretta della pitdensa circolazione di autoveicoli pesantij

- :1 grandlss1mo disagio provocato in cittd dal rumore e dall’lnqulnamento

dell'arla, ancora poco sensibile in aperta campagna.

cos/eee



Inoltre, mentre nel settore urbano es1stono tante s1tua21on1 par—~
ticolari quanti sono i grandi agglomeratl, la dleeren iazicne & molto

meno forte nelle zone extraurbane,

Queste differenze presentano notevoli conseguenze tanto sulla: strut—

tura della tariffazione quanto sulla scelta dei mezzi da impiegare.

I ffoblemi delle zone extraurbane sono stati studiati a fondo nello
studio pilota. La éommissione ha ritenuto che le informazioni fornite da
tale studio 11 pon;sserb sufficientemente in luce tanto dal punto di vista -
teorico quanto da quello delle apvlicazioni, I problemi creati dalla tafiﬁ-
fazione della rcte stradale urbana, irnvece, non sono stati ancora oggetto
di studi comunitari. Il Consiglio ha percio! prescritto con decisione
n. 70,108/CEE del 27 gennaio 1970, di cui al precedente punto l.2., llese-
cuzione di nuovi studi su cinque agglomerati della Comunita., I loro risul-

tati dovrebbero essere disponibili nelltanno 1973.

4e3.243. Scelta Adzlle prioritd

In consLuor121one tanto delle esigenze dello sv1luppo della poli-
tica dei trasporti cuanto dello stato di avanzamento degli studi prepa~
ratori, & incontestabile chevnegli.anni futuri si dovrd prestare parti-
colare attenzione ai problemi relativi ai veicoli industriali nonché
alla tariffazione dell'uso delle infrastrutture in zona extraurbana. Sin
dal 1968, la Commiésione'si & dltaltra parte 1npegnata in questa v1a pre—
sentando al Consiglio una prqnosta d1 prima dlrettlva sul rlordlnamento
dei sistemi nazionali di 1nposte sui velcoll industriali (l), 11 cui
camno d’appllcaz1one e 11m1tuto alle infrstrutture situate all'esterno

ey,
3

degli agglomeratl urbanis, -

- i)

\

(1) G.U. ne C 95 del 21 settembre 1968, pag. 44.
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La priorifé asseénata ai problemi degli autoveicoli industriali e
della circolazione in zona extraurbana non deve essere tuttavia interpre—
tata come ge parallelamenie non debba essere attuéto alcun provvedimento
in ordine alle autovetture private e alla circolazione urbanaj siffatta
interpretazione disconoscerebbe infatti tanto l'interdipendenza dei diversi
problemi quanto l'urgenza di misure concrete nei grandi agglomerati. La
Commissione ritiene che nei vari settori si debbano applicare in una prima
fase differeﬁti,procedure e che 1l'apporto delle iniziative nazionali dovra
e potrd essere molto piu forte nel settore delle autovetture private e

della tariffazione dell'uso della rete stradale.urbéna;

4¢3.3. Caretteristiche della soluzicne nrovnosta

4.3.3.1. Campo d'applicazione

La tariffazione dell'uso delle infrastrutture dovrad applicarsi,
come risulta dalle considerazioni fatte nei punti precedenti, al complesso
della reie stradale urbana ed extraurﬁana. Dssa dovra ugﬁél“ente coprire
le opere d'arté-di grande rilievo che abitualmente gono oggetio di un '

esercizio autonomo qiali, in particolare, i trafori alpini.

Come per gli altri modi di trasporfo, la tariffazione non avra
come oggetto le infrastrutture escluse dalllapplicazione del regolamen-—
to CEZ/1108/70 del Consiglio. Si tratta delle seguenti categorie, che non

rivestono alcuna importanza per la politica comune dei trasportis

— strade chiuse alla circolazione automobilistica, ossia alla circolazione

dezii autoveicoli di cilindrata pari o supericre a 50 ccj

— sirade utilizzate wnicamente dai wveicoli delle aziende agricole o
forestali o che sono esclusivamente adibite al servizio di dette -

aziende,

» | Y
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4.3.3.2, Ricorso al prestito

Come per gli altri modo di trasporto, non si dovranno fissare regole
rigide per la strada, dato che in ogni caso l'utilizzazione del prestito
dovrad essere limitata alle spese di investimento. L'esperienza mostra che
il ricorso al prestito permette, in mumerosi casi, un ritmo di costruzioni

stradali che non sarebbe altrimenti realizzabile.

Considerata l'ampiezza delle risorse necessarie al finanziamento
degli investimenti stradali, & giusto che il ricorso al mercato finanziario
sia oggetto di una pianificazione, che dovrd essere fissata di concerto

dai gestori delle infrastrutfure e dagli enti pubblici. .

44¢3+3.3. Determinazione delle spese di infrastruttura

Le indicazioni generali fornite precedentemente tanto per la ferrovia

quanto per la via navigabile si applicano anche alla strada.

Ll'esistenza di funzioni diverse da rguella di trasporto dovra essere
presa in considerazione soltanto nel caso delle infrastrutture urbane.
Bssa dovra allora dar luogo ad una riduzione delle spese totali che gra—~
vano sugli utenti, che la Commissione propone di figsare uniformemente
ad una certa percentuale, L'applicazione di metodi di calcolo pili elaborati,
infatti, presenta soltanto wantaggi che non possono essere commisurati

con le difficoltd delltattuazione.

- In questo contesto, sarad opportuno tener conto anche del fatto che
talune categorie di utenti delle infrastrutture, in particolarq i pedoni e

i ciclisti, non saranno tassati.

4.3.3.4. Delimitazione delle zone di perequazione

L'interdipendenza gid segnalata tra le differenti sezioni delle
reti stradali non giustifica, in linea di massima, la formazione di reti
stradali distinte all'’interno delle quali dovrebbe essere realizzato

1l'equilibrio entrate-spese.

vesfona
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La creazione di unitd di esercizio autonome potra nondimeno essere
prevista in taluni casi e in particolare per la retedi amtostrade (eompletata
eventualmente da alcune strade ordinarie parallele) e per le grandi opere

dlarte indicate al punto 4.3.3.1.

B! chiaro che le reti urbane dovranno costituire altrettante unita

antonome,

4.3.3.5. Detormirazione delle tariffe )

" La struttura delle tariffe d'uso delle infrast*utture stradali &
Anartlcolarmente comolessa. Il costo marglﬁale sociale comprﬁnde 1nfatt1,
oltre al costo marginale d'uso ed al oésto narvvnala ai ﬂonvethoﬂe,
due elementi che sono 1nes1stent1 o trascurabili nel ceso delle infra-
/strutture ferroviarie e di nav1ga21one interna, cioé i1 costo marginale

- di incidente e il costo marginale di disagio.

Si noti, peraltro, che i problemi relativi al calcolo di gquest'ultimo
elemento sono di estrema complessitd; essi non sono ancora stati risolti
in modo soddisfacente e non & certo che totranno esserlo in un prossimo
avvenire. Un notevole sforzo di ricerca & stato effstituato al riguardo
nel quadro degli studi sulle infrastrutture stradali in zona urvana, studi
attualmente in corso in cinque Stati membri con la partecipazione della
Comﬁissione,'conformemente alla decisione n. 70/108/CE% del Consiglio
del 27 gennaio 1970, '

E' chlaro che, flntantoche non esisteranno metodi indiscutibili di
calcolo per il costo marginale d1 disagio ambientale, non sarad possibile
. includere in qualsiasi forma detto cdemento nella tariffazione dell'uso

delle infrastrutture.



- 38 «

«aw . < .

In ogni caso, l'imputazione dei costi di disturbo ambientale agli
utenti non costituirebbe che un complemento alla lotta condotta coniro i
fattori di disturbo. Tale lotta deve basarsi anzitutto su misure di

ordine regolamentare e tecnico intese a sopprimere fattori di disturbo

ambientale.

I pedaggi di equilibrio, che werraiuno ad aggiungeréi al costo
marginale sociale nel caso in cui l'assunzione in bilancio di questo
causasse un disavanzo, dovranno essere determinati secondo norme‘da_
definire a livello comunitafio. Gli studi necessari a tale scopo sono |

gia stati avviati dalla Commissione.

La dlfferen21az1one delle tarlffe per 1'uso delle strade dlpendera
essenzialmente dalle modallta d1 percez1one che potranno essere attuate

in questo settore. Esse saranno esaminate al punto seguente. Sl devono

distinguere tre tipi di differenziazione. .

1. Differenziazione secondo la natura del wveicolo

Questa differenziazione implica in primo luogo una distinzione

tra le autovetture private e gli autoveicoli-industriali le¢ cui respon—

sabilitd nei confronti dei costi che provocano sono. evidentemente assai. - -

diverse.

Issa comporta in. secondo luogo una distinzione tra le diverse
categorie di autoveicoli 1ndustr1a11. I1 criterio prlnolpale d1 di;fee,

renziazione al rlguardo & il costo marginale d'uso e, sopraitutto, la

sua componente che misura l'usura delle strade, di cui & gla stata messa.

in risalto 1la forte variazione in relaz1one ai carlchl sugll ass1.‘

- '0./0..
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- 2, Differenziszione secondo il luogzo di circolazione

La distinzione fondamentale da fare al riguardo & quella tra in—

frastrutture in zona extraurbana e rete stradale urbana.

- Come & giad stato osservato per questlultima, ogni cittad costituisce
praticamente un caso particolare 6he esige l'applicazione di misure defi~
nite in funzione delle caratteristiche della sua situazione specifica.

Il principale elemento di differenziazione & evidentemente il costo mar—
gihale di congestione, mentre invece il costo marginale d’uso avrad in
linea generale, solo importanza secondaria data la proprozione relativa—

mente modesta degli automezzi pesanti nella circolazione urbana.

Quanto alle zone extraurbane, non sard possibile attuare una tarif-
fazione differenziata come quella che si applicherd nelle citta, Cio!

non sembra dl'altra parte necessario.

Da un lato, le differenze di costo marginale d'uso, che costituisce
la, componente principale del costo merginale sociale alllesterno degli
agglomerati urbani, non sono abbastanza elevate da una categoria di strade

“alltaltra per giustificare un cambiamento delle tariffe in conformita.

* Dlaltro lato, la congestione & ancora attualmente un fenomeno rela~
tivamente eccezionale in zoha extraurbana, dove cqipiscé soltanto un
numero limitato di strade importanti. In queste condizioni, la soluzione
pil ragionevole sembra essere quella di determinare la tariffazione di
base in funzione di un livello medio di utilizzazione della capacita, che
sard fissata ad un gfado sufficientemente elevato per coprire tutte le
situazioni diverse da quelle che presentano particolari fenomeni di
congestione, Per queéte‘ultime e per esge soltanto, si dovra pensare a

misure di tariffazibne.diretta;

: | ‘ cosfoos



- 40 -

3s Differenziazione secondo il periodo di circolazione

Le cons1dera21on1 ora fatte a pr00031to della d1f’eren21az1one
nello spazio si applicano anche al probicma della dlfferen21az1one nel
tempo. Anche a questo proposito sard opportuno riservare l'applicazione
di mezzi di tariffazione diretta ai soli casi di punte di circolazione

che superino nettamente il livello medio del_traffico.,--

La necessita di una tarlffazlone delle punte sari ben;nteso soprat—
tutto evidente in cittd, ma interesserd ugualmente un certo numero d1 o
1nfrastrutture in zona extraurbana, in partlcolare gll 1t1nerar1 di dlslm—

pegno dei grandi agglomerati nonché gll 1t1nvrar1 turlstlci durante 1e vacanze.,

.

4.3.3.6. Mezzi da impiegare

La tariffazione dell'uso delle infrastrutture dovrd far ricorso alle
tre sotto indicabe gserie di mezzi, il cui impiego e la cui combinazione
dipenderanno dalla natura dei problemi da risolvere: -
- imposte sui carburantis

. e
- tasse sui veicoli;
— mezzi di tariffazione diretta, quali pedaggi autostradali, tasse di

circolazione individuali, tasse di parcheggio.

4 3 3 6.la I poste sul carburanti

Data la facilitd e il modesto costo della loro riscossione, le
imposte sui carburanti dovranno costituire la base della tariffazione del-—
lluso delle infrastrutture stradali. La loro utilizzazione quali strumenti

di tariffazione comporterd le seguenti conseguenze.

evefeas
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In primo luogo, da questo punto di vista, il loro livello dovrd
essere determinato esclusivamente in funzione delle necessitd della
tariffazione dell'uso delle infrastrutture e tenendo conto degli introiti

procurati dagli altri mezzi impiegati nel quadro di questtultima.

In secondo luogo, il rapporto tra la tassazione della benzina e guella
del gasoloio deve essere fissato in modo che la scelta tra veicoli che
utilizzano rispettivamente l'uno o 1l'zltro di cquesti carbﬁranti e che
provocano gli stessi costi di infrastruttura non venga influenzata dalla
tassazione} detto rapporto dovrd, percio!, essere il riflesso del rapporto
tra i consumi specifici dei motori a benzina,e del motori a gasolio.
Poiché’quest’ultimo rapporto puo! variare a seconda del tipo di veicolo,
bisogneré riferirsi a quello delle categorie di veicoli che presentano

paritd dei costi di esercizio, imposte sui carburanti escluse.

I1 problema del livello délle imposte sui carburanri richiede gualche
commento, La cfeséenté utilizzazione 8i mezzi di tariffazione diretta
nonché ll'aumento delle imposte sul gasolio, che con ogni probabilitd sard
il risultato délié modifica del rapporto tra queste imposte e quelle
sulla benzina, potrebbe concretarsi in una diminuzione del livello medio
delle imposte sulla benzira. Una tale evoluzione avrebbe effetti benefici

su molti piani.

L'esempio americano mostra che un moderato livello di tassazione
favorisce 1l'aumento della potenza dei motori e il loro livellamento,
fatto che ha una forte influenza sulla fluidita del traffico e, di conse—

guenza, sulla sicurezza stiradale.

vefuns
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Tuttavia, per quanto riguarda le autovetture private, si potra
ricorrere alla facolta prev1sta 2l punto 4.3.2.1. di imporre loro un
onere supplemntare. In tal caso, la fissazione del 11vello di quest'ultlmo
dovrad tener conto, olire glie necessita finanziarie gid ricordate al
punto citato, di un complesso di considerazioni, soprattutto di ordine

sociale,

N _ 4e3¢3.6.2. Tasse sugli autoveicoli

Per quanto riguarda gli aﬁtoveicoli>industriali, la tassézione dei
carburanti non permette di modulare sufficientemente la tariffazione in
funzione del costo marglnale sociale, Come si & gia detto precedentemente,
il costo marginale d'uso e, soprattutto, la sua principale componente, il
costo marginale di usura, variano sensibilmentg in funzione del peso
totale dei veicolo, Ora, la variazioﬁe del consumo di carburante in fun—-

zione di questo parametro & nettamente meno marcata.

Ltapplicazione di una tassa sui veicoli costituisce
di conseguenza il mezzo per correggere.l‘insufficienteAdifferenziazione
che risulta dallebimposte sui carbﬁranti. La proposta di prima direttiva
del Consiglio per il riordinamento dei 31stem1 nazionali di tasse sugll
autoveicoli industriali, che si & gia 01tata, risponde .a questa idea.
Espa prevede la sostituzione delle tasse nazionali sugli autoveicoli con
una tassa per l'uso delle infrastrutture stradali la cui struttura sarebbe
detérminata in base a norme ccmuni, tenendo.conto dei costi marginali

d'uso causati dalle varie categorie di veicoli.

Per quanto rlguarda le autovetture prlvate, il 1oro costo marginale
5001ale non varla in misura apprezzablle in fun21ons delle caratteristiche
de1 ve1c011° esso varia invece sensibilmente secondo le cond1z1on1 di
utilizzazione delle infrastrutture nello spazio e nel tempo. Ora, le
tasse sugli autoveicoli, che presentano carattere forfettario e la cui
incidenza & identica qualunque sia il luogo o il periodo di circolazione,
non possono essere utilizzate per imputare detti costi agli utenti e non

.
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costituiscono percio! mezzi idonei a promuovere una migliore ripartizione
della circolazione sui vari itinerari © sui vari periodi di tempo. Sol—
tanto i mezzi di tariffaszione diretta di cui si parlerad al punto seguente,

rappresentano una soluzione efficac¢e in merito.

In queste condizioni, il mantenimento delle tasse sulle autovetture .
private non potrebbe essere giustificato dalle necessitd intrinseche della
tariffazione dellluso delle infrastrutture ma unicamente da considerazioni

di ordine fiscale e finanziario.

4.3;3.6.3. Vezgzi di tariffazione diretta
- Zone urbane

E! in particolare nelle zone urbane che questi mezzi, che mirano a
tariffare l'utilizzazione delle infrastrutture nel momento stesso in cui

vengono utilizzate, troveranno un campo dl'applicazione privilegiato.

_ La messa a punto di qﬁesti mezzi, che per alcuni di essi crea
problemi tecnici molto delicati, e la definizione esatta delle loro pos—
sibilitd di utilizzazione sono oggettb degli studi condotti attualmente,
in base allé decisione n. 70/108/CEE del Consiglio del 27 gernaio 1970,

da cinque Stati membri in collaborazione con la Commissione.

Non & pero! pensabile di attendere il completamento di questi studi,
la cui durata & calcolata a tre anni, per passare all'azione. Il deterio-
- ramento non soltanto delle condizioni di trasporto ma anche delle condi~-
zioni ambientali di vita nei grandi agglomerati urbani esige rapide misure
miranti a'favorire una pil ragionevole utilizzazione delle autovetture
private e ﬁna migliore ripartizioﬁe della domanda fra i mezzi individuali

e i trasporti comuni.

cto/cll
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on v!@ dubbio che un esmerimento pratico delle differenti soluzioni

di tariffazione diretta che pcssono essere prese in considerazione potreiule

imprimere alle ricerche pilt rapidi progressi di gquanto riescono. a fare
studi pilt o meno teorici e, soprattutio, familiarizzare gli utenti con
tali soluzioni, La Commissione ritiene che gli Stati membri dovrebbero

incorsggiare esperimenii pilota in cuesto settore:

Essa raccomanda loro inoltre di prendere disposizioni al fine di
gemeralizzare il parcheggio a pagamento e di prevedere in particolare

g
la concessione di aiuti finanziari ai comuani che si impsgninoe in tal

v .

Pregentando queste idee, la Commissione tiene ad insistere sul °

fatto che la tariffazione dell'usc delle infrastrutturs urbane ron potrd
mai hastare da sola a risolvere i problemi di fronte ai quali ettualmente

si trovano i grendi agglomerati urbani: il provvedimento deve integrarsi

in un complesso di szioni miranti a definire, per ogni singola citta

/
interessdta, un piano generale dei trasporti e di sistemazione degli

srazi urbani nel quale riveste importanza anzitutto lo sviluppo quanti~-

tativo e qualitativo dei trasporti in coomune.

La sistemazione e liesecuzione di quegti piani dovrebbero essere

-

affidati ad untautoritd autonoma che disponga di fondi propri. Tn questo
quadro, le entrate che provengono dalla tariffazione delle circolazione

sulla rete siradale urbana dovrebbero poter essere destinate al migliora—

mento del trasporti pubblici..

Inoltre, e nell'eventualitd in cui le tariffec duso delle infra~
strutture contenessero un elemenio corrispondente al costo marginale

di disagio provocato da disturbi embientasli, coaverrebbe esamirare la

possibilitd di riservare una perte degli introiti in questione al finan-

ziamente, sul pierno comunitario, di ricerche sugli strumen*i di lotta

contro ll'inquinamento atmosferico ed i rumori prodotti dalla circolazione

stradale. .



— Zone extraurbane

Per quanto riguarda le infrastrutture 4n zone extraurbane, l'impiego

della tariffazione diretta dovri essere riservato, in conformitad dei

principi generali sopra definiti, alle situazioni di forte congestione.

La Commissione propone di intraprendere studi comunitari al fine
di presentare al riguardo soluzioni: tecniche soddisfacenti e di walutarne

il costo economico. J ' ' /

. |
t
'

Nel frattempo, la Commissione ritiene auspicabile un riordinameuto
dei sistemi di pedaggio attualmente applicati su talune autostrade,
sistemi che presentano finalitd finanziarie piuttosto che economiche,
Siffatto riordinamento dovrebkte in particolare comportare una differen—
ziazione delle tariffe a seconda del grado di utilizzazione della capa—
‘oité; la riscossione di pedaggi pili elevati durante i periodi di punta
(gicrnalieri o stagionali) ricntrerebbe tra 1l'altro in tale prospettiva.
Imngi dal trovarsi compromessa da provvedimenti del genere,‘l'attuazicne

d=1lfequilibrio finanziario delllesercizio delle autcstrade in questione

.~ 81 troverebbe invece facilitata.

/

de3sds Tariffarione delllugo dells infrastruttiure e armenizzazione
figcale '

——— e

\
’

L'utilizzazione delle tasse sugli zutoveicoli e delle imposte sui
carburanti guali strumenti di tariffazions dellfuso delle infrastrutiure
completerd llarmonizzazione dzlla tassazicne indiretta, ormai intrapresa
grazie all'applicézione ai trasporti del sistema comune delllimposta sul

valore aggiunto.

voifsen
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Anche se questa azione dovesse avere come effetio di mantenere per-
manentemente nei vari paesi diverse aliquote di tassa sugli autoveicoli
e di imposta sui cerburanti, 1'obiettivo di armonizzazicne delle condizioni
di concorrenza sarebbe pienamente raggiunto. Cio' non toglie che altri
obiettivi della pclitica economica della Comuriti possuno rendere indispen-
sabile, la fissazione di aliquote armonizzate od uniformi delle tasse ed
imposte in questione. Sensibili scarti tra le aligquote nazlonali possono
infatti impedire ed ostacolare la soppressione delle frontiere fiscalil N )
‘e la libera circolszione dei mezzi di trasporto e dei carburanti alltin-
terno cel Nercato comuvne. Si deve dunque appurare sge l'armonizzazione
delle aligquote sia compatibile con gli imperativi della tariffazione

2ll'uso delle infrasitrutture.

’

’

Qucsto problema & soprattutto imporiante per quanto riguarda le
imposte sui carbuwenti (1). In effetti, & in questo settore che attual—
mente sono maggiori le differenze tra le aliquote nazionali e pil forti

le restrizioni agli scambi.

.00/".‘

(1) Tn proposito, occorre ricordare che questo problema rigvards scltanto
la strada, dato che la tassazione dei carburanti utilizzati dalla
ferrovia e dalla navigazione interna; che non ha alcune funzione in
materia di tariffazione deil’uso delie infrastrutiure di questi due
mgdi di trasporto, dsve essere soppressa nel guadro dell'larmonizza—~
zione fiscale,
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In proposito occorre ricordare che questo problema riguarda soltanto
la strada, dato che la tassazione dei carburanti utilizzati dalla ferrovia
e dalla navigazione interna che non ha alcuna funziohe deve essere goppressa.
Anzitutto va rilevato.che l'atiuazidne deils misure di tarif’azione raccoman—
data dalla Commissione agirebbe nel senso di un'armonizzazisne dellie aligquote.
Infatti, la proposta di fissare un comune rapperto tra l:imposta sulla
benzina e 1'imposta sul gasolio dovrebbe compbrtare un ravvicinamento
delle aliquote nazionali, poiché si puo! pensare che essa determinsrad un
aumento delle imposte sul‘gasolio nei paesi in cui il loro livello &

attualmente pih modesto,.

Inoltre, differenti livelli del coste dell'infrastruttura da un
paese alllaliro non debbono pilt costituire un ostacolo al ravvicinamento
o anche all’unificazidne delle alicuote delle imposte sui carburcnti.
Sard infatti posgibile tener conto di queste differenze con le tasse sugli
- avtoveicoli, e sopratfutto, con i mezzi di tariffazione diretia. Ef anzi-
tutto 1lestensione delltimpiego dei mezzi di tariffazione diretta che
faciliterd l'armonizsazione deile imposte sui carbursaii. Infedti,
essa consentirad di superere il concetto di territorio nazionale in quanto
quadro per la determinazione delle tariffe dfuso deile‘infrastrutture e
di mettere in rilievo la differenziazione in funzione delle ceratteristiche
delle diverse reti o vie, e delle condizioni della loro utilizzazione, indi-
pendentemeﬁte dalla loro posizione geograficaz., In tal modo sard anche
possibile conferire aila gestione delle infrastrutinre quells dimensione
regionale.che rappresenta un elemento fondzmentale dello sviluppo armonico

L

della Comanita,

cesfoes
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Ae3e5+ Instaurazions del regime comune

La Commissione propone che llattuazicne del regime cormune di tarif-
fazione dellTuso delle infrastrutture siradali avvenga in due tappe, della
durata massima di 5 anni ciascuna. Sarebbe comunque opportuno vigilare a

che essa sia compiuta contemporaneamente alllattuazione del programma di

\

armonizzazione fiscale.

4+3.5.1, Prima tappa

Durante questa tappa si dovrebbero mettere in atto le seguenti

misure:

4.3.5.1.1. Tagsse sugli autoveicoli industriali

a) La Commissione si augura che il Consiglio approvi il pili presto possi~-
bile la sua nroposta &i prima direttiva concernente il riordinamento
dei sistemi nazionali di tasse sugli autoveicoli industriali, I lavori
'di determinazione dei ccsti marginali diuso e degli altri elementi che
condizionano la struttura di queste tasse,.intrapresi dagii Stati membri
sotto la direzioné della Commissione conformemente alllaccordo raggiunto
al Consiglio il 27 gennaio 1970, saranno prossimamente porteti a termine.
Il Consiglio.digporra allora di tutti i dati necessari per deliberare
con conoscenza di causa sulia proposta di cui sopra. La Commissione
ritiene che la misura in parola potrebbe entrare in vigore il

1° gennaio 1972.

b) L'armonizzazione delle strutture delle tasse sugli autoveicoli indusiriali
non riguarda direttamente il livello di dette tasse, la cui fissazione
continuerl a dipendere'dalla sola autoritd degli Stati membri, Sard
anche necessario farla seguire, non troppo presto né troppo tardi da

una misura che attua norme comuni in materiae

..0/.9.
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'

La Commissione precpone che entro tre anni dalllentrata in vigore della
prima direttiva gli Stati membri fissino il livello di queste tasse
sulla base dei costi di infrastrutture imputabili agli auwtoveicoli
industriali in applicazione del sistema dellfequilibrio finanziario,
tenendo conto del,gettito delle imposte sui‘oarburanti e deil mezzi di
tariffazione diretta relativawmente a questi stessi veicoli. In questo
quadro, dovranno essere prese disposizioni per rimborsare agli utilisz-
zatori di autocarri e di autobus le somme da essi pagate a questi vari
titoli e il cui importo fosse superiore a quello dei costi di infra-
struttura imputabili agli antoveicoli in questione,

N

4.3.5.1.2, Imposte sui carburanti

La prima misura da attuare ih questo settore dovrebbe riguardare la
fissazione di un rapporto comuns tra le imposte sul gasclio e guelle
sulla benzina. Tale misura che prevarerd utilmente 1a sucéessiva armo—
hizzazione delle aliquote di queste imposte, di cui dlalira parte

provochera probabilmente un certo ravvicinamento spontaneo, dovrebbe

.essere decisa dal Consiglio verso la metd della prima tappas. Gli

Stéti membri potrebbero cosi! procedere, prima della fine della tappa
suddetta, alle prime modifiche delle loro aliquots onda ravvicinarsi
al rapporto comine. Il ritmo e llampiezza di queste prime modifiche
potranno essere lasciate al giudizio degli Stati membri per la loro

ripsettiva competenza.

Data la notevole incidenza di questa misura, in particolare sul piano
dei trasporti, delle finanze pubbliche e dells cosiruzioni automobi-
listiche, la sua attuazione potrd coprire llintero periodo previsto

per l¥instaurazione del regime comune di tariffazione.

ces]ees
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b) Alla fine di questa prima tappa, saranno dispdnibili tutti gli elementi
necessari per stabilire aliquote armonizzate delle imposte sui carbu~
ranti. Si conoscera in.particolare‘in.quel momento 1lleffettiva esten—
sione che si potrd dare alla tariffazione diretta nei suol vari pcssi-

bili settori dlapplicazione.

L'allineamento delle aliquote nazionali sulle aliqucte armonizzate
sarebbe effettuato durante 1la seconda tappa, alle condizioni precisate

’

al seguente punto 4.3.5.2.2.

443.5.1.3. Mezzi di tariffazione diretta

La complessitad e la vastitd dei vari studi che dovranno preparare
1tattuazione di questi mezzi non parmettono molto di gperare nella loro
conclusione prima che siano trascorsi parecchi anui. Saera pertanto diffi—
cile dare a breve scadenza un grands sviluppo ad uplazione cemunitaria

in questo settore, sia essa sul piano delle infrastrutture in zona extra-

urbana o su quello delle reti stradali urbane.

La prima ftappa sard quindi riservata essenzialmente ad iniziative
nazionali, La Commissione propone che cueste siano oggetto di un COOrCime
namento per quénto possibile stretto a livello comunitario. Il Comitato
di esperti governativi incaricato di assistere la Commissione, cui si fa
\riferimento nelle varie decisioni del Consiglio relative al problema
dei cogti di infrastrutturs, costituisce un quadrojadeguéto rer tale
coordinaménto, solva restando evidentemente liapplicazione deila deoi; -

sione del 21 marzo 1962 (1).’

peifens

(1) Decisione del Consiglio che istiiuisce una procedura di esame e 4i
consultazicne preveniivi per alcune disposizioni legislative, regnla~
mentari ¢ amministrative previste dagli Stati membri nel settore dei
trasporti (GoU. n. 23 del 3 aprile 1S62).
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4.3.5.3. Seconda taopa

Questa tappa vedrd la continuczione e il completamento delle azioni

intraprese nei vari settori durante la tapna precedente,

£e3s562¢lo Tasse sugli autoveicoli indugtriali

- Qualora le aliquote di queste tasse rivelassero nei vari Stati
membri scarti tali da ostacolare la libera circolazione degli autoveicoli,
sarebbe opportuno ricercare le possibilitd di una armonizzazione, o,

almeno, di un loro ravvicinamento.

4+3.5.242, Imposte sui carburanti

Gli Stati membri dovramno allinesnre progressivamente le loro aliguote
di imposta che colpiscono il gasolio e la benzina sulle aliquote comuni

fissate alla fine della prima tappa.

Déte le differenze che esistono in ordine alle situazioni di paptenza
per ciasoﬁna di‘queste aliquote, si dovrd lasciare agli Stati ampia libertd
di giudizio riguardo al ritmo degli allineamenti. Sard comunque auspica—
'.oile' che i progeiti che saranno approntati dai veri Sta‘bi‘merﬁbri siano
oggétto di un coordinamento comunitario e di una ratifica da parte del

Consiglio, che conferird loro un caraticre di obbligatorieta.

A seconda del ritmo di soppressione dei diveri tra le aliquote
. nazionali zard possibile fissare un programma generale di diminuzione
progressiva delle restrizionitall'importazione dei carburanti contenuti
nei serbatoi dei veicoli industriali, Questelrestrizioni dovranho essere
soppresse non oltre lo scadere deila seconda tappa, quando sara comple—

tata 1l'armonizzazione delle aliguote di imposta sui carburanti. '
‘ / -
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" 4.3.5.2. 3. Tasse sulle autovetture private

_ Tenuto conto delle considerazioni esposte al paragrafo 4.3.3.6.24,
sard opportuno, via via che procede l'applicazione di mezzi di tariffazione
diretta, esaminare le conseguenze da trarre da questa nuova -situazicne

per quanto concerne il livello delle tasse sulle autovetture private,

4.3.5.2.4. Vezzi di tariffazione diretta

Sulla scorta degli studl comunitari che saranno intrapresi durante
la prima uapba, si Dotranno definire in comune migure di tariffazione
diretta. Come & gid stato rilevato, queste misure interesseranno soprat—
tutto la circolazione urbana, ma potranno avere ugualmente un'incidenza
non trascurabile sulla tariffazione dellfuso di strade a grande circola~
zione alllesiterno dei grandi agglomerati. Zsse rappresenteranro gli

strumenti per eccellenza di una tariffazione della congestione.

5« DISPOSIZIONT DIORDINE ISTITUZIONALE

La realizzazione dell ! equilibrio finanziario non potrd essere il
risultato del semplice gioco di norme definite dlautoritad; essa implica
che tutta la gestione delle infrastrutture sia espressamente organizzata

in funzione di questo cbiettivo.

Per quanto riguarda 1a:ferrovié, la condizione gia sussiste o sta
per essere creata nel cuadro dell'atiuvazione delltarticolo 8 della deci~

sione di armonizzazione,

Per la strada e la v1a navigaile, la Commissione rltlene che la
creazione di organismi ad hoc dotati delllautonomia giuridica e f1nanz1ar1a
ed incaricati di gestire le reti di infrastrutture al cui livello sara
imposto llobbligo di equilibrio finanziario, costituisca al rlguard@ la

soluzione pil appropriata. Lo statuto di questi organismi, la loro

e/ ene
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oomposiziong e_le loro norme di funzionamento dovranno formare oggetto

di una profonda analisi ed & prematuro formulare proposte precise in materia.
B! pero! certo che essi dovramno disporre dei pill vesti poteri di deci~
sione in tutti i settori della gestione; in particolare, essi dovranno

avere le sotto indicate facol#td:
P

-
7

~ fissare il volume dellg loro spese di manutenzione e di funzionamento,
A

fatte salve le dispgsizioni del capitolati dloneri imposti dalle auto—

ritad di tutela per-l'esercizio delle infrastrutture, che dovranno con-—

gervare 1l loro carattere di servizio pubblico;

— fissare i lor¢ programmi di investimenti conformandosi alle norme da
emanare sul,piano comunitario riguardanti la scelta ed il coordinamento

degli investimenti per le infrastirutture;

~ ricorrere 2l préstito per il finanzizmento di tali programmi, con riserva
di un accordo suil lorc progetti di emissioni di obbligazioni con le

pubbliche amministrazionis

~ mettere in atto le misure tariffarie necessarie per assicurare llequi-
. librio del loro conto di esercizio, tenuto conto delle norme che disci-

plinano la formazione delle tariffe d'uso delle infrastrutiure.

Nel caso della strada, a questi organismi sard attribuita dagli
Stati membri una quota parte, calcolata in proporzione alla circolzzione
sulla loro rete, del gettito delle impcste sui carburanti e delle tasse

sugli autoveicoli,

Inoltre, le pubbliche amministrazioni dovranno versare loro le
indennitd compensative che derivano dall'applicazione di disposizioni
transitorie (caso delle vie navigabili nel periode di attuazione del regime

comune) .

cedfone
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La creazione degli organismi autonomi di gestione dovrd avvenire
per fasi e'parallelamente alliattuazicne delle diverse misure di tariffa-~

zione dell'uso delle infrastrutture.

Per cominciare, converra creare bilanci e conti autonomi per tutie
le infrastrutture gestite da organismi pubblici. In tal modo sard possi-—
bile far risultare in qualsiasi istante lleffettiva situazione dells
infrastrutture in parola per quanto riguarda la realizzazione delltequi~

librio fra entrate e srese.

6. IMPLICAZfCNI.ECONOHICHE E PIN/ANZTARTE DELLE SCLUZIONT RACCOMANDATE

Nello gtadio attuale, non & possibile fornire indicazioni preciée
ed csaurienti sulle conseguenze di ordine economico e finanziario che deri-
veranno dalllapplicazione delle verie misure di tariffazione dell'uso
delle infrastrutture raccomandate nei paragrafi precedenti. E cilo! per

due motivi,.

Da ﬁnAIato, le modalitad dlattuazione di parecchie misure non possono
ancora essere definite in maniers completa e sono tali modalitad a condi-
zionare, in ampia misura, 1finciden2a delle misure medesime.

-Dalllaltro, i dati statistici attualmente disponibili presentano
numerose lacunej inolire, essi si riferiscono spesso a situazioni di alcuni
anni fa, situazioni che, talora, si sono evolute molto rapidamente. Cosit,
ad esempio, in materia di spese d'infrastruttura 8l dispone di dati per
llinsieme dei paesi e dei modi di trasporto, che pero! risalgono él 1966,
Per i costi marginali sociali, non esistono informazioni riguardanti _
tutta la Comunita; i soli risultati noti interessano la Francia e proven=—
gono o da studi nazionali, o dallo studio sperimentale; & difficile

estrapolarli aed altri paesi,

cee/oes
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Nonostante tali lacune, sembra possibile tuttavia dare un'’idea dzl
senso e degli crdini di grandezza delle conseguenze ohe deriveranno dal—
1!'attuaziore delle soluzioni proposte hel nresente memorandum. E! quanto
si cercherd di fare nei paregrafi che seguono, trattando successivamente

-

i tre modi di trasporto. f o

6.1, Ferrovia

Come & stato sottollneato al pzragrafo 4.1., 1l'attuazione di una
tariffa21one dell'uso delle infrastrutture basata sull'ecuilibrid finan—
ziario rlentra nelltazione generale voltg a creare le condlzﬂonl di una
gestione flnan21ar1amvnte equilibrata delle: ferrovie, Quanao tali condi-
zioni saranno 1nteramente realizzate, le aziende ferroviarie dovranno
coprire, con i loro 1ntro‘t1 tarifferi, la totalltg delle loro spese, com-—

‘prese cuelle relatlve alltinfrastruttura.

Fino a quel momento, e sempreché gli altri modi di trasporto non
coprano i propri costi di infrastruttura, elle ferrovie dovranno essere
concesse indennitd di compensazione, celcolate secondo quanto esposto al
paragrafo 4.1.3. In pratica; tali indennitd non modificheranno la situa—
zione finanziaria globalQ delle aziende, ma si traduranno semplicemente
in un trasferimento dal tltolo delle sovvenziori dl'equilibrio indiffersn—
ziate, che sono versate dagli Stati per colmare le perdite dlesercizio,
indipendentemente dalla loro origine, al titolo cdelle indennitad specifiche.
I1 lcro significato sard comungue congiderevole, in quanto esse contribui-

ranno, unitamente all'applicazione delle misure di normalizzazione dei

- conti e di compensazione degli oneri di servizio pubblico, a mettere in

_evidenza le condizioni di gestione e la reale situazione finanziaria delle

ferrovie. ) o : . . _ '

In merito, & necessario chiedersi se la tariffazione al costo margi-
nale sociale compnorterd in tutti i casi un disavanzo rispetto alle spese

di infrastruttura e, in caso affermativo, quale ne sard l'ampiezza.

cesfves
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Sulla risposta alla prima parte dalliinterrogativo,non esiste
alcun dubbio; l'infrastruttura ferroviaria & caratterizzata da un ren—
dimento sempre maggiore (come del resto, seppur in minor misura, lleser—
cizio ferroviario) ed il costo marzinale & sempre inferiore al costo
medio. Stando ai risultati delilo studio qpermen‘beﬂe, il costo margi-
nals d’uso delltinfrastruttura riguerda unicamente due voci di spese:
il rinnovo dei binari principali ed il rinnovo dei fili di contattd
delle lince con sospensione a catenaria. Poické tutte le altre spese sono
indipendenti dal traffico \ad eccezione di guelle concernanti i passaggi
a livello nel caso di linee a scarsa circolazione), il prodotto di una tarif-
fazione al costo marginale dluszo rimane ampniamente al di sotto delle
spese complessive dfinfrastruttura. Uno studio dell'"Unicn internationale
des Chemins de fer" (1), rslativo alla reti principali dei sei paesi
membri e alla rete svizzcra, stabilisceial 13% la properzions marginaliz—

zabile degli oneri complessivi di infrastruttura.

Anche preraendo in cons1ae“a21une le altre componenti del costo
marg1na1° 5001u1e, lz prcdettia conolus1o e non rlsulta scstan21u;mente
modificata. A motivo sia della dlrlgenza cantrale del t“afljbo che del
margine di capacita esistenie sulla maggior parte delle linee, i costi
di congestione sono molto modesti, salvo, forse, su taluni tratti di
binario e sulle reti suburbane. Per quanto riguarda i costi esterni. in
assenza o quasi .di inconvenienti amobientali, essi sono sen31b111 unlca—
mente ai pascaggi a livello (attese imposte agll uteﬂtl della strada per

la chiusura delle barriere).

‘\ .
, Da questa analisi risulta. che 1l'imvorto delle spese d!infrastrut—
tura segna 11 limite superiore degli oreri da imporre agli utenfi per
l'utilizzazione della strada ferrata. E'-ohiafo che tale importo puc!
essere fortemente influenzato dal ricorso al prestito,lche consente di

ripartire nel tempo l'onere degli investimenti.

ceefoos

(l) Gruppo delle ferrovie di sei paesi delle ComunitZ Buropee: lLa ferrovia,
modo di trasporto a rerdimento crescente. Ottobre 1968,
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6.2. Via nrviganile

6.2.1, Dati svlla si*naziors attuale

Per for capire ll'incidenza delle misure di tariffazione dell'uso del-
le vie ravigabili di cuil la Commissione prorone l'instaurazione, & neces—
sario descrivere rapicamente l'attuale situazione in materia,

6.2.1s1. Regime giuridico generale

In rumerosi Stati membri, l'utilizzazione delle idrovie & egente
da qualsiasi pedaggio, mentrz in altri essa & soggetta alla riscossione

’

di canoni, almeno su una parte delle revi,

L'Italia ed i Paesi Bassi (ver le idrovie diperdenti dallo Stato)
appartengono al primo gruppo di paesi.

In Germonia, la navigazione sui fiumi regolarizzati & esente da
qualsiasi imposizione. Sulle alire vie vengono riscossi canoni d'uso,

stabiliti da tariffe ufficiali, sotto forma di pedaggi di navigazione.

Nel Belgio, su tutte le vie mavigabili amministrate dallo Stato,
sl devono pegare tasse di navigazione ad eccezicne di quelle soggette 21—
lt'influenza delle maree e di quelle che, non soggette alle marece, ne sono

esonerate a norma del regolamento particolarc ad esse appiicabili.

In Frahcia, i trasporti di merci effettuati dalla navigazione interna,
sono soggetti ad una tassa gererale, e, su talune idrovie o tratti di idrovie
che sono stati oggetto di importanti miglioramerti g tasse particclari. Dette
‘tasse non sono riscosse sul Reno e sul Grande Canale d*Alsazia, né sulla Mosella
a valle di Thionville, I trasporti effetiuati su guestiultimn, idrovia sono sotto-
- posti ad una tariffa internazionale stabilita dalla Commissione interna~

zionale della Mosella, ed applicabile sui percorsi tedesco, francese ¢

lussemburghese del fiume.

sov/0ee



6.2.1.2, Struttura della tarlffaz1one

Per. quanto riguarca la struttura della tariffazione, anch'essa

varia notevolmente da un paese alllaltro,

In Germenia le tariffe rormali prevedcno aliquote ner tornellata
diverse per un certo rumero di classi di merci (4 o 6, secondo lz idrovie
utilizzate). Lccanto a queste tariffe normali, esistono tariffc speciali
che prevedono; per talune merci, in generale o in condizioni spec¢izli,
aliquote ridoite., I pedaggi sono calcolati moltiplicando i prezzi alla
tonrellata per il numero di km percorsi. Iie Geriva che le aliquote dei
pedagsi ron variano cen il volume delle spedizioni. In una certa misura,
le tariffe sono differenzizte per via o gruppo di vie. Le navi vuote

non sono soggetie a itcsse, salvo sui canali amministrati dal Bund.

Nel Belgio, il volume della spedizione e la natura delle merci non
influiscono in alcun modo sulle aliquote mer unitad di pres tazione, poiché
i podaggi sono calcelati sulla base di un'aliquota fissata per tonnel-
lata/km, tenendo-conto:dolle distarnze effsttivamentes percorse;_Va_tutta~

q

via sottolineato che il livello dei pedeggi & differenziato secondo che

le idrovie siano amministrate dzllo Stato o da un altro ente.

“n L I T PU . . -

Pér.éuanto.rlguarda 1é nav1 v1agg1ant1 a vuoto sulle 1drov1e non
sottonoste ¢ ll'lnfluenza delle maree, eslstonu due allquote ‘distinte secondo
che la distanza percorsa sia inferiore, pari, o superlore a,20 m. Teli ;
aliguote sono incltre modificate gccorndo la portata Iorda della nave.
'Analoghé disposiziori si applicano sulle altre idrovie a pedaggio.

In Francia, la tassa generale sui sono soggetti tutti- i trasporti
di merci, e applicata su battello/km' i battelli sono classif4cati in
tre categorle oecondo la portata lorda. Per quanto rlguurdo le tasse
part oolarl, lz base dl calcolo & gencralmen e la tornellata merci

trasportata; in taluni casi, invece, & la tonnellata/km trasportata.

ceefeee
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g

6.2.1.3. Livello dni pedossi-

~Non & possibile effettuars in questa szde un'analisi ecauriente del

livello dei pedaggi, né per l'interro di ciascuno dei tre paesi
1’utlllzza21one dclle v1e ne J’gabl
nav1va21one tra

- taluni casi assal complessa

ettl pacsi. Infatti

7

i & soggetta a pageamento, né

nci quali

per la

la sitruttura delle tarififazioni & in

poiché, oltre a teriffe generali che concervono

- 8pesso solo un carattore eccezionale, soro applicabili numerose tariffe

gpeciali, Inoltre posscno esistere fortl diffcrenze da tna via o da una

classe di vie all’altra.

In tali condizioni, ci si limiterd a fornire alcune

indicazioni glo—

bali che appaiono tuttavia sufficienti ad offrire vn cuadro generale delle

situazione, Lz

cifre risalgono al 1966; rispetto alla situazione attvale,

esse presentano velori lievemente inferiori per effetto di tulurl rialzi

di tariffe vnrlflcau1s1 da allora, soprattutto in Germanla.

I gettlto medio dei pedungl per unisa

) trasportata

per il 1966 soro desumibili dalla “abelle che scguct

appare come ‘il dato pil siznif

di traffico (tonnellata/km

cetivo. Le cifre corrispondenti

et

—
l.—l
~
<3 <3
aQQ
LI

= via regolarizzata
via canaliszzata
= canale

Fonte: Indaglne oomunlt

ria

.../ LN

dcl 1966

Natura| tikm nette -l ?uoﬁqle.del ' peuaggig pe% ibOO vim {
dolie peGagel rlfCOSSl effettuata
Paese vie | in migliaia} 1N Va.iuva in valuta in unita
, nazionale . s .
(1) nazionale di corto
Germania 44,591,400 € 506,261 1,22 0,355
~di cui VR 31.969.60C - -
' VG 5.575.50C 13.6,_.055 2,81 0,702
(I 7.045.300 47,817,206 6,79 1697
Belgio © 5.944.615 123.278.22¢9 20,73 0,415
Francia 12,421.856 17.100,000 1,37 0,278
Pacsi Basgsi ; 29,115.900 - - -
/
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Si puo! constatare che il prodotto medio per tkm nel Belgio supera
del 15% circa il valore corrispondente per la Germania e di oitre il 50%

cuello della Francia.

Per quonto riguarda la situazione tedesca, le diverse categoriz di
vie partecipano, rispettivamenie, al traffico e agli introiti secondo le

percentuali sepguenti:

Properzicne
rispetto 2l rispetto agli .
Sreffico o introiti
1

s 727 | 0
A o

o 12% 25%
¢ 16k 75

B!, pertanto, la mancanza di pedagg? sulle vie regolariszate, in
cui rientrcno il Reno e gli aliri grondi fiumi, che & all'origine dello
scarso 'prodoito mecio che si constata per ltl'insizme delle vie tedesche.

64214, Livello di comertura delle spese

Se si prescinde dal caso dell!'Italia, la cui situazione in materia

di vic nevigabili e difficilmente comparabile a quella degli aliri paesi,
i contrivuti wversati dalla navigazione interna soito forma di pedaggi,

di imposte,sui,éarburanti o di %asse sulle navi; coprecno solo una frazione
delle spese di infrastruttura. Tale frazione varia tra 8,7% (Pacsi Bassi)
e 31,57 (Belgio) s si considerano le spese correnti, e .tra 2,7%

(Pacsi Bassi) e 10,8% (Germania) se ci si riferisce alle spase totali,

)
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Queste cifre richiamanc tuttavia due osservazioni:

a) non si tizne conto del fatto che una parte delle spese delle vie navi-

gebili & imputabile a funzioni diverse dal trasporto. Tale rarte varia

secondo le vie: a titolo d'esempio, per llinsieme delle vie navigabili

i
EN

tedesche, essa & stata stimata al 200% circas

b) 1c spese totali sono le spese offcttive di funzionamento e ¢i investi-
mento che corrispondono alla soluzione di ecuilibrioc finenziario senza
prestito. GQualora, 6onformeménte alle proposte formﬁlate al paragra—
fo 4.2.2.3., si ricorresse al prestito per finenziare gli invesiimenti,
le spese totzli di un determinato anno comprenderebbéro, a2l titolo
degli in&estimenti, £0lo gli oneri finanziari dei prestiti e sarebbero

ovviamente meno rilevanti,

Cio! non toglie che lo scarto tra gli introiti e le spese sia assai
notevole per il fatto che laz situazione puo! veriare in ampia misura da
una via all'altra. In questo settore, infztti, esistono praticamente solo

casi particolari,

6.2,2, Tffetti delle varie misure proposte

Come si & fatto rilevare al paraérafo 44242464 1'attuazione della
tariffazione delltuso delle infrastrutture di navigazione interna verrebbe
realizzato solo mediante 1lintroduzione di pedaggi di navigazione. Le
imposte sui carburanti che, sotto questo profilo, non sarebbe pili neces—
sario mantenere, verrebbero soppresse sin dalllinizio della prima fase.
Poiché tale misura sarebbe accomvagnata da un aumento simultaneo ed equi-
valente dei pedaggi, non si avrebbe alcuna incidenza sugli oneri della
navigazione interna. In questa sede bacterd pertanto esaminare le riper—
cussioni delllazione proposta per quahto riguarda la struttura ed il

livello deil pedaggi.

;. ;/...
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Si ricorda che 1l'obiettive delllequilibrio finanziario dovrebbe
essere recalizzato in tre fasi, durante le cuali i pcdaggi sarebbero portati,
rispettivamente, al livello dei costli marginali sociali, delle spese cor-

i

renti e delle spese totali.

Per quanto concerne la prima foge, i dati disponibili non consentono
una valutaziore sintetica, e ancor meno analitica, degli effetti delle-
misure previste per l'ingieme dei paesi. Sulla bass delle incicazioni

riguardanti la Francia, si possono irarre le scguenti conclusionis -~

~.pcr la Senna inferipre, in base allo studio sperimentale, una toriffa-
zione al costo marginale sociale avrebbe dato luogo, nel 1966, ad
intreiti dell'ordine di 3,8 milicni di franchi francesi, corrispondenti
al 23% circa delle spesa totali i investimento e di funzionamento.
Ora, il gettito dei pedaggi (tasse generali e tasse particolari) &
stato ampiamente superiore a tale cifra, raggiungergo oltre 9 milioni
di franchi francesij ‘ )

—~ per llinsieme cdella rste francese di vie navigabili, la commissione di
studio dei costi d'infrastrutiura, istituita dal ministro franoesé per
le attrezzétture,,stima, pér il 1967 a 25,61 milioni di franchi francesi
l’importp complessivo. dei cenoni che corrisponderebbero ai costi margi-
nali sociali. Per lo stesso anno, il gettito delle tasse generali e
particolari & stato di 20,39 milioni di-franchi francesie. La situazione
Yégia‘molto sscondo la natura delle vie, come si puo! desumers aalla

tabella che segus (unitd: milicni di franchi francesi) (1):

‘ , , . Costi marginali j-Gettito delle gg;:;:u;;
Cgtegorlg di vie ;oclal;. ﬁas§e'\ Col. 3/2
1 2 3 4
'

Vie a grande sezione 0,24 13,60 1,645
Fiumi canalizzati sezione
Freycinet 2,77 0,99 0,357 "
Canali sezione Ireycinet 13,70 5,58 0,407
Altrs vie | 0,90 0,22 0,245

(1) FHon rientrano in questi
il Dodano e gli estuari

dati il Reno, il

marittimi,

000/.'0

Grande Canale d'Alsazia,
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I1 fatto che, per una determinata via o un determinato gruppo di
vie, la somma annua dei pecdaggi sia superiore alla somma anrua dei costi
margineli sociali non autorizza a concludere che tale condizione siz pure

goddisfatta al livello delle varie categorie di navie

x
\

Per dare una risposta generale a2lla questione mancano informazioni.
sufficienii, Si puo! ritenere cke s2, a livello della ﬁia, lo scarto tra
il prodotto globale dei pedaggi e la somma dei costi margzinzali sociali &
positivo e molto marcato, anche ogni>nave copra il suo costo marginsle
sociale. Alcuni calcoli effettuati sulla base dello studio sperimentale
per taluni tipi di navi in navigazione sulla Senna inferiore sembrano
confermare questa tesi. Per contro, allorché il prodotto totale dei pedaggi
2 di molto inferiore alla somma dei costi marginali sociali per tutta
una via, vi\sond forti probabilitd che la stessa disparitsd si verifichi

per ciascuna categoria particolare di navi,

-

Su un piano del tutito generals, sembra legittimo pensarc che l'attua—
zione della prima fase non dovrebbe comportars, salvo eccezioni, problemi

gravi per la ravigazione, la quale disporrd. d'eltronde di ur mergine di

5 anni por adatiarsi alla nuova situazione,

~ Problemi pil gravi potrebbero sorgere invece durante la seconda fase,

in cui le alicuote dei pedaggi sarebbero portate al-livello delle spese

correnti,.

Nel 1966, le spese cerrenti, che comprendono le spese relative
alla manmutenzione e al funzicnamento delle vie e delle opere nonché le
spese generali, hanno rcppresentato una proporzione delle spese comples—

sive (1) variabile secondo i paesi:
1

peiens

(1) Si tratta delle spese effettive di funzionamento e d'investimento.
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Belgio 19,4%

Germania 50,0% ,
'Francia 30,5%

‘Ttalia 6,5%.(1)

Laésemburgo 75,7% (2)

Paqgi Bagsi 31,04,

Se si riferiscono le spese correnti dell'insieme delle vie alla -
nave/km, si ottengono i risultati saguenti per i vari paesi (esclusi

1'Ttalia ed il Lussemburgo, la cui situazione & poco significotiva):

Belgio 0,53 U.C.

Germania 0,62 U.C,

Frencia | ' 0,34 U.C.
- Paesi Bassi ' - 0,11 U.C.

Ancho in guesto caso, le medie celano l‘enorme d1ver«1+a dclle .
situazioni particolari. Per la Germania, od esempwo, lu csfra cory zpondente e
di 0,36 U.C. per le v1e regolarizzate, dl 1,10 U Ce per 1e vie cunallz—
zate e di 1 115 U Ce per. i cuna*l. Per il Belglo, la spesa corrente mea;a'-

& dell'ordire di 0,21 U.C, per le vie regolarizzate, di O, 03 UJCe per le

vie canalizzate e di 0,59 U.C. per i canali.

Se nel 1966 fosse stato imposto l'obbligo di'copertura delle spese’ .-
.correnti, il prodotto medio dei pedaggi per nave/km, congiterando tutte

le vie insieme, avrebte dovuto essere mcltiplicato er 5
4 .

14 nel Belgio.(3),,

rer.4,6 in Germania e per 5,8 in Francia.

RSy

(1) Questa modesta percentuale trova spiegazione nelllampiezza_dei lavori
di costruzione di nuove vie.

(2) Llelevasa perdehtuale delle spese correnti & dovuta alla mancanza dl
lavori a titolo di investimento (di rlrnovo) dl una certa. entlta salla
Mosella, via relativamerite rece nbe. : : :

(3) GQuesto fattore non tiene conto de‘_'lmnosta sui ca“burantl htlllZZutl
da una parte delle-navi in uwv1ga21one 1nterna. .
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Con i dati &i cui dispone la Commissione non & possibile valutare
1teffetto. di tale misura sulla situazione di concorrenza della navigazione
internea; carebbero infetti necessari studi di tipo moncgrafico, che pren—
dessero in congiderazionc le caratteristiche di ciagcuna via, la composi-—
. zione del relativo iraffico, la dotazione di impianti terminali degli
utenti; eccs Naturalmente, i'incidenza dei pedaggil sui prezzi di trasporto
e, pertanto, sui prezzi "merce resa" &, generalmente, poco scnsibile;
tuttavia, soprattutio rel caso di merci ponderose, sia pur lievi modifi~
cazicni dei rapporti di prezzo possono dcterminare sensibili variazioni
- nella ripertizione dei traffici. Dla altronde, non si deve dlmentlcare che
i pecdaggi, come 1limposizione fiscale, rappresentano un elemento di costo

che le imprese non possono evitare, almeno a breve termine,

Le congiderazioni ora ésposte non devono tuttavia essere invocate
come argomsnti coniro la tariffazione dell!uso delle infrastrutture. E!
normale che guestlultima pregludlcnl i rapporti di concorrenza tra i vari
- modo di trasporto, se cosi' non fosse, essa perderebbe gran parte della
sua giustificazione, in quanto rappresenta, sul piano delle relazioni
tre modi di trésporto, essenzialmente una misura intesa a normalizzare
1a ccncorrenza.

-

D'altronde, se l'aamento dei pedaggi sard ripartito su un periodo

relativamente lungo, le inprese avranno il tempo di adattarsi.

Per la terzz fase, valgeno "a fortiori" i oommenti fatti ora in -

merito alla secondga fase, temuto conto del fatto che le spese correnti
costituiscono solo una frazione delle spese totali, la cui copertura rap—
presenta llobiettivo finale (1),

’C‘./.Q..‘

I

(1) Si ricorda che, conformemente alle proposte formulate sopra, alle
vie navigabili si dovrebbe applicare il metodo delllequilibrio finan—
ziario con ricorso al prestito. In tzl caso, le spese totali compren—
derebibero le spese di funzionamento e gli oneri finanziari dei prestiti
- contratti per finanziare gli investimenti. Incltre si potrebbe adottare,
a talune condizioni, misure di salveguardia, qualora taluni settori di
attivitd risentissero di gravi difficoltd di ordine economico e sociales
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6e3e Strada

6e3ele Dzti sulla situazione attuale

6e3el.l. Tasse e cencni che colpiscono i veizoli o la
circclazione

Ltutilizzazione degli autoveicoli & soggetta ad un insieme di imposte,

tasse e canoni che & ccnsuetudine classificare in due grandi gruppi.

I1 primo gruppo comprende gli oneri fiscali automobiligtici propria—
mente detii, composti dalle tasse sugli autoveicoli e dalle imposie sui
carburantij il secondo comprende i pedeggi e gli eltri canoni riscossi

per liutilizzazione di strade o di opere determinatce. Se la riscossione
di canoni di questa natura si pratica attualmente solo sﬁ scala ridotta,
il ricorso alle tasse sugli autoveicoli e alle imposgte sui carburanti
rappresenta invece la'forma di tassazione generalmente wtilizzate in tutti
gli Stati membri,
. |

I prodotti di queste due ultime tasse raggiungono, in valore assoluto,

importi eszai elevati. Per il 1966, la loro proporzione rispetio al gettito

fiscale glcbale si puo'! valutare come segue per i diversi paesis

Belgio 6,5% \
Germania 14,8%
Francia 9,%%
Italia 14,2%
TLussemburgo 3,1%
Paesi Bassi 12,5%5

¥

Le imposte sui carburanti reppresentano in tutti i paesi, seppure
a livelli variabili, una cuota preponderante del gettilo totale della
fiscalita automobilistica: le percentuéli.vann¢ dal 57,5 nel Lussemburgo
alli82,1 in Francia. Tali cifre hénno‘signifidato solo su un piand glo— \
bale poiché la ripartizione tra_ie dué’categorie di tasse a livello del

veicolo dipende dal tipo e dalle condizioni di utilizzazione di quest’ultimo,

Y A



- 67 —

6e3elelels Tasse sueli autoveicoli

)

Attualmente, le norme razionali in materia di imposte sugli auto~

’ Veiooi&, sia nel celtore delle autovetiure private che in quello dei
veiccii,industriali, scaturisoono da concetti diversi che non hamno alcun
rapoorto con considerézioni di tariffazione dell'uso delle infrastrutture.
La sola eccezione in merito & costituita dalla regolamentazione franceée,

in base alla quale la tascazione dei veicoli industriali di tonnellaggio
superiore ad un decterminato valore minimo ¢ funzione dei costi causati dalla

loro circolazione alla collettivitd.

Per quanto risuarda pill in particolare 1la categoria dei veicoli
industriaii, le attueli strutture dei sistemi di tassazione e le aliquote
delle tasse epplicabili ai diversi tipi di veicoli variano sensibilmente
da un péese all’altro;fGli effotti cumulativi delle disparita esistenti
in materia 4i base-imponibile e di progressivitad delle aliguote alllinterno
delle tabelle possono essere valuta’ti partendo da un raffronto tra la tagso-
zione applicabile in ciascun paese, rispettivamente, ad un veicolo di
tonnellaggio ridotto (camioncino di peso complessivo pari a 3.700 kg) e
ad un vcicolo pesante (oomplesso articolato di 35.000 kg)e Per la situa~

zione al 1° giugno 1969, i rapporti di tassazione constatati sono i

seguenti:
Belgio 12,1 - -
Gernania 13,2
Francia 14,9 (1)
Ttalia 11,5 ’ - )

Lussemburgo 8,0

Peesl Bassi 7,4 o
.0./3..

K
v

(1} Oltre al peso complessivo a pieno cdarico, nel calcolo della tassa
francese si tiene conto del profilc del veicolo, vale a éire del numero
e della disposizione degli assi. Perianto, veicoli aventi peso comples~—
.sivo sensibilmente uguale ma profili diversi, possono essere soggatti
& tasse diverse. Il complesso articolato preso in considerazione per

il raffronto si compone di unz motrice a itre assi e di un semirimorchio
od un asse. Por un complesso articolato dello stesso tonnellaggio, ma
composto da una motrice a Cue assi e da un semirimorchio a 'due assi,

il rapporto di cui sopra scende da 14,9 a 4,C. '
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Un raffronto delle tasse app¢1cab111 ad un veicolo di un determi—
rato tipo consente di localizzare le differenze e31stent1 da un paese
alllaltro per quanto riguarda 11’11ve110 medio della tassaz1one. Rigpetto
al paese'in cui tale livello & piﬁ'basso, le 2liquote applicate si trovano
nei seguenti rapporti per i veicoli presi in Qonsiderazione nel raffronto

precedente (situazione al 1° giugno 1969):

. [ ey ey m e, : -_»__ L AN -
lesso artlcola
Camioncino 12:2§vo a pieno car ‘co 35. 000 kg
PATST peso comples— | POSC COmP =
. sivo a.pieno . moitrice 3 assi motriqe 2'a§31
carico gemirimorchio semirlmqrghlo
3700 kg : 1 asse 2 assi
Francia 1,- . : 1,3 ' 1,-
Ttalia 1,1 1,1 3=
Lussembursgo .1,4 - - . 2,8
Belgio 1,8 2,- T
Germania - - 2,7 - 3,1 8,9
Paesi Bassi 5,2 i 3,4 : 9,6
' L : i 7

s

Ee3delele2, Imposte sui carburanti

Le imposte sui carburanti rappresentanto una fonte considerevole di
introiti fiscali, nella cui determinazione si tiene contc essenzialmente’
di preocoupazioni di politica di bilancio o di politicez congiunturale,
senza che esista alcun nesso con la tariffazione dell'uso
delle infrastrutture, Il carattere eterogeneo dei principi che presiedono

alla fissazione delle imposte attu=ali gi rime in notevoli disparitd su

un duplice piano:

coifui
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= le aliquote delle imposte applicabiii nei sei paesi per tonnellata
metrica si trovano tra 14,65 U.C. (Paesi Bassi) e 106,13 U.C. {Cermania)
per il gasolio e tra 128 U,C, (Cermania) e 212,72 U.C. (Italia) per il super-—
carburante, situazione wl 1¢ gennaio 1970. Le allquote estreme sonc qulndl

nel rapporto di 7 2 (gasollo) e 1,7 (supercaruurante),

~ i rapporti di tassazione del gasolio e del supercarburante variaro
da 0,12 (Paesi Bassi) a 0,92 (Germania),(sempre cen riferimento alla.
'

situazione al 1° gennaio 1970.

Le 1mpopte sulle cifra d'affari raopr°sntano un fattore supplemen—
tare di disparitad sia perché attualmente, sistemi di tasse a cascata coesi-
stono con sistemi di imposte sul valore aggiunto, sia a motivo delle
" diverse modalitd dlapplicazione di questi ultimi sistemi. In Germania,
nel Lﬁssemburgo e nei Paesi Bassi, ad esempio, il consumatore professio—
nale ha la possibilitad di dedurre 1!'IVA che colpisce il carburante che

egli acquista, mentre invece tale possibilitd non esiste in Francia.

6e3elelelde Mezzi di tariffaziaone diretta

Come si & detto al paragrafo 6,3.1 .l., il ricorso a m°zz1 di tarif-:

fazione diretta & attualmente poco diffusos

Per quantd figuardauié reti extravrbane, solo l'utilizzazione delle
autostrade italiane e delle autostrade francesi dette di "collegamento",
nonché'quélla di talune opere importanti quali il ponte di Tencarville

e la galleria del lMonte Biancc sono soggette alla rigscossione di pedaggl.

M : o : . ) ’ ooo/on'
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Per quanto riguarda le reti urbane, la necessitd di far fronte al
continuo aumento della circolazione amtomobilistica induce a ricorrere
sempre pil alla teriffazione diretta, in particolare nella forma del

parcheggio a pagamento.

643.1.2. Incidenza della tassazione secondo le categorie
di veicoli industriali '

La rispettiva incidenza delle tasse sugli autoveicoli e delle
imposte sui carburanti secondo le categorie di veicoli, varia, per uno

stesso paese, in funzione di numerosi fattori.

Da un lato, per veicoli di peso complessivo diverso, la curva dei
consumi di carburante e, pertahto, 1'importo delle impéste corrispondenti
che dipende, in ampia misura, dal peso complessivo a pieno carico, presenta
spesso un andamento diverso da quello della curva rappresentativa delle
tasse sugli autovesicoli per il falto che, anche pér i paesi che basano
queste ultime tasse sul peso complessivo, non viﬂé.AICuna proporzionalitd

tra il peso complessivo del veicolo e la tassa che per esso & dovuta

Dall'altrb, per uno stesso veicolo, la tassa annua sugli autoveicoli
ha carattere forfettario, mentre l'importo delle imposte pagato a titolo
di carburante dipcnde, ovviamente, dai percorsi annui effettuati. La
rispettiva incidenza dei due elemenii della tassazione automobilistica
dipende quindi dalle condizioni particolari di utilizzazione di ciascun

veicolo.

A
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6e3ele3e Livello di covertura delle spese

I dati relativi alle spese e alle entrate raccolte nel quadro del-
1'indagine del 1966 sulle spese d'infrastruttura, consentono di stabilire
con sufficiente precisione fino a quale livello le spese dl!infrastruttura
siano coperte dagli introiti provenienti dalle tasse suglibautoveiooli,
dalle imposte sui carburanti, dai pedaggi e dalle tasse di parcheggio.
Sebbene tale confronto debba essere considerato con tutta la pruienza -
che esige l'interpretazione dei risultati di untindagine limitata ad un
solo anno, per quanto riguarda la coperiura delle spese delle infrastrut-
ture stradali, la situazione dei sei paesi appare assai varisbile, Mentre
per ire paesi (Germénia, Lussemburgo, Paesi Bassi) si constata una coper—
tura insufficiente, per gli altri tre paesi (Belgio, Francia, Italia) si
registra una copertura in eccessoj i punti estremi toccano il 47% circa

per il Lussemburgo e un po! pid del 1807 per 1'Italia.

Tuttavia, tali constatazioni non hanno che un significato globale,
ossia ée si consideranc insieme tutte le categorie di vie e tubtti i tipi
di veicoli. Non potendo disporre né dei dati dei costi marginali sociali
per fiﬁo di veicolo, né di criteri giusitificati sul piano eccnomico per
la ripértizione dellteventuale disavanzo, non & possibile determinare,
in particolare, la parte delle spese complessive imputabile a ciascun
tipo di veicolo e, a maggior ragione, stabilire un bilancio per categoria

di circolazione.

osefane



6.3.2. Incidenza delle migure proposte

6.3.2.1. Valutzzione zlobale S

Valutando globalmente 1linsieme del programma di misure proposto

per la strada, si possono metiere in evidenza quattro punti:

a)

Ltimporto delle spese relative agli investimenti e al funzionamento
reprresenta l!'importo minimo che gli utenti debbono coprire. Secondo
la situazione dellie varie reti sotto il profilo dell'utilizzazione
della capacita, tale importo puo! essere supefato in misura pilt o

meno sensibile,

"I dati attualmente disponibili per quanto riguar@a il livello dei

costi marginali di congestione, di infortunio e di Quéllilédnhéssi

con fattori ambientali nocivi non consentono di esprimere in cifre
l'ordine di grandezza delle tasse che corrisponderebbero ad una tarif-
fazione al costo marginale sociale. In merito, occorrera .attendere

in particolare che siano terminati gli studi attualmente avviati dagli
Stati.membri sulle infrastrutture stradali nelle zone urbane, in appli-

cazione della decisione n. 70/108/CEZ del Consiglio del 27 gennaio 1970,

L'lmportanza relatlva dei wvari c1s'bem1 dl tarlffa21one sara, profonda—

mente modlflcata al termine del processo di 1n°taura21one della tarif-

‘fazione dell’uso delle infrastrutture. In quel momento, i 51stem1 di

tariffazione diretta, che attualmente occupano un posto del tutto
marginale, conogceranno infatti uno sviluppo abbastanza sensibile,
soprattutto in zona urbana. La funzione relativa delle tasse sugll
autovelcoll & destinata a dlmlnulre ancor pih di quella delle imposte

sui carburuntl.

ceefoee
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c) Si stabilird anche una nuova ripartizione degli oneri tra categorie

di utenti e tra tipi di infrastrutture.

L'attuale sistema di tassazione considera'duale fattore di differen—
ziazione principalmente il tipo di veicolo. Cio! 3 giusto in parti-

colare se si considerano le tasse sugli autoveicoli, il cui cerattere
forfettario esclude ovviamente qualsiasi differenziazione in funzione
sia della frequenza delllutilizzazione (1) dei veicoli, che del luogo

‘e del periodo dell'utilizzazione stessa. -

La stessa costatazione vale in gran parte per le imposte sulla

benzina.

\

Se si considera il tipo di veicolo, si & portati ad attribuire a tale
parametro un'influenza ora eccessiva (caso delle autovetture private),
ora insufficiente (caso dei veicoli industriali) rispetto alle varia—

zioni dei costi d'infrastrutfura secondo il tipo di veicolo.

Il. sistema di tariffazione consigliato riuscird a mettere gradualmente
in valore gli altri elementi di differenziazione. 5i puo! ritenere,
pertanto, che esso si tradurrd in una certa ridistribuzione degli
oneri tra le categorie di utenti. Da un lato, gli oneri imposti ai
veicoli industriali dovrebbero aumentare rispetto a‘quelli imposti

2lle automobili; &alll!altro l'applicazione di misure di tariffazione
‘diretta consentird di imputare agli utenti circolanti nelle zone urbane
e nelle regioni ad alta concentrazione industriale e demografica i
costi sociali particolarmente elevati che causa llutilizzazione delle

infrastrutture in questione,

; .
. . . - 0../'0.

(1) La tassa francese per asse costituisce, in una certa misura, una
eccezione a questa regola, poiché considera l'utilizzazione media
dei veicoli,
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d) Infine, le entrate formeranno oggetto di una nuova ripartizione tra
gli Stati, da una parte, e gli enti locali subordinati e gli organismi
pubblici o priveti ai quali potrad essere affidata la gestione di talune
reti o di talune opere, dall'altra. Tali mutamenti proverranno da una

duplice evoluzione:

~ da un iato, dallo sviluppo dei mezzi di tariffazione diretts, i cui

introiti spetteranno ai gestori delle infrastruiture;

~ dallfaltro, dal nuovo regime di ripartizione delle entrate relative
alle imposte sui carburanti e alle tasse sugli autoveicolij il gettito
di tali imposte e tasse, la cui riscéssione contimierd ad essere
effottuata dagli Stati, dovrd essere ripartito, infatti, tra gli
organismi di gestione delle varie reti in proporzione alla circola-

zione sulle girade che dipendono da ciascuno di essi,.

6¢3e2e2. Tosse sui veicoli incustriali

Gli. Stati membri procedono attualmente, sotto ll'egida della Commissione,
a raccoglicre i dati relativi ai costi marginali d'uso e alle imposte sui
carburanti imputabili ai veicoli industriali, al fine di preparare la
decisione del Consiglio sulla proposta di prima direttiva relativa al
riodinamento dei sigtemi nazionaii di tasse sui veicoli industriali.
Sintantoché tali lavori non saranno terminati, & impossibile valutare
con esattezza l'incidenza delle misure proposte per tale categoria di

veicolie } : Foa

Ge2e242s Imposte sui carburanti

Per i motivi esposti. al paragrafo 6.3.2.1l., non & possibile stabilire
sin d'ora il livello al quale dovranno situarsi, nel quadro di un sistema
di tariffazione al costo marginale sociale in condizioni di equilibrio
finanziario, le imposte sui carburanti. In compenso, si possono fornire

indicazioni .sulle ripercussioni di altre due misure proposte:

- ammissione della deducibilitd dell!'IVA ohéxgrava sul prezzo dei carbu~

ranti utilizzati dai veicoli industriali in Franciaj

~ fissazione di un rapporto uniforme tra le imposte sul gasolio e quelle

sulla benzina,

seefses



Per quanto riguarda la prima misura, la sua attuazione significhera,
per il Tesoro francese, una perdita arnua di introiti dell'ordine di 500

milioni di franchi francesi.

,

In merito alla fissazione di un rapporto uniformes tra le imposte
sul‘gasolio e quelle sulla benzina, l'applicazione dei principi indicati
al paragrafo 4.3.3.6.1. portercbbe a fissare la tassa sul gasolio ad
“un livello superiore del 40 (1) a quello dell'imposta sulla benzina.
Nell'ipotesi che gli introiti globali attuali derivanti dalle imposte sui
carburanti siaro mantenuti al livello di ciascuno Stato, le aliguots dolle
imposte gravanti, fispettivamente, sulla benzina e sul ggsolio sarebbero

modificate nelle seguenti pronorzioni (in %):

Benzina Gasolio
Belgio ’ ' - 26 + 152
Germenia - 12 + 37
Francia : - 19 + 106
Ttalia - 25 \ + 136
Lussemburgo C .26 + 352
Paesi Bassi . . - 26 + 759,

E! chiaro che la misura proposta voird avere considerevoli conseguenze
sul piano della redditivita dei vari +tipi di veicoli, soprattutto nel senso
che la "zona di tonnellaggio" in cui i veicoli a benzina sono competitivi,
potr: trovarsi notevolmente ampliata, Tale evoluzione potrd presentare
problemi all'industria automobilistica comunitaria, poiché sembra cho
1'industria americana possegga un certo vantaggio tecnologico nella costru—~

zione dei veicolo pesanti a benzina.

viifeae

(1) Tale rapporto & quello prospettato ncllo studio di MALCOR, cui si fa
riferimento a pagina 14.
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\
6e3e2ede Mezzi di tariffazione diretta

. Le ripercussioni generali delle misure corrispondenti risultano
dalle considerazione svolte ai paragrafi precedenti. Circa le loro riper—
cussioni piu specifiche, esse potranno essefe stabilife solo vialﬁia che
procederanno gli studi relativi sia alle tecniche 4i r1500531one, ‘ohe .
alle situazioni particolari negli agglcmerati urbani e nelle zome extra~

urbane che potranno formare oggetto di tali misure.

T« CONCLUSIONI

Il programma di misure esposto nel presente memofandum, nonché

i
nella proposta di decisione relativa all'instaurazione di un sistema cormune
di tariffazione dell'uso delle inf frastrutture, rappresenta un ‘elemento

importante agli effetti dello sviluppo della politica comune dei trasporti.

L'azione di cui la Commissione ha voluto definire gii obiettivi, i
mezzi e le tappe, nelle pagine che precedono, & destinata infatti ad avere

considerevoli conseguenze in parecchi settoris

— In primo luogo, nel settore della tariffazione dell'uso delle infrastrut—
ture, che ne costituisce ll!obiettivo prlnclpale. Se sara realizzato il
programma ¢i misure proposto, la Comunita potra segnare al suo attivo

un successo che nessun paese puo! attribuirsi sino ad.oggi.

- Iﬁ secondo luogo, nel settore dell'armonizzazione delle oondizidni di
concorrenza neil trasporti. Tale armon122a21one, i cui grand1 orlenta-
menti sono Stutl deflnltl con la decisione n., 65/271/CEE del 13 maggio 1965
per quanto ooncerne la legislaziorie sociale, la flscallta e gli inter-
venti degli Statl, resta 1ncomp1eta e insufficiente a consentlre pro—
gressi decisivi in materia di organizzazione -del mercato, . Le nuove pro-
poste rappresentanc quindi un 1ndlspensablle‘completamentq al rlguardo.

- e,

e Ceesfene
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=~ Infine, nel settore-della politica dell'ambiente. Lé'proposta di tener

~ conto, per la fissazione delle tariffe d'uso delle infrastrutture, non
soltanto dei éoéti’difetti causati dalla circolazione dei veicoli, ma
anche del valore degli évantaggi esferni.chevne derivano per la collet—
tivitd nel suo insieme, contribuitd a sensibilizzare gli operatori eco—
nomici, i produttori e i consumatori, nei confronti delle conseguenze

sociali delle loro decisioni.

!

- Ma lt'attuazione del dispositivo proposto di tariffazione dellluso

- delle infrastrutture produrrd inoltre effetti la cui incidenza'potré oltre—

. passare il quadro proprio dellleconomia dei trasporti.

In materia di politica regionale essa consentird, grazie alla presa
in considerazione del costo sociale, di completare i mezzi d'azione di cui
dispongono gli organismi nazionali e comunitari per promuovere un armonico

sviluppo dell‘insieme della Comunita.

Sul piano della politica industriale, l‘omogeneizzaziéne di un
importante elemento del costo del trasporto e; di conseguenza, del costo
di produzione derivante dall‘apﬁlicazione di norme ccmuni in materia di

formazione dei canoni d'uso delllinfrastruttura, contribuird a normaliz-

i~

zare la concorrenza tra i prodotti dei vari Stati membri.

Per quanto concerne la politica fiscale, l'azione proposta consentirad

di dare nuovo impulso all'armonizzazione di un .settore importante della .

tassazione indiretta per la cuil realizzazione essa potra offrire un insieme

di criteri obiettivi.

La Commissione auspica che il Consiglib si promunci quanto prima
sulllorientamento generale della tariffazione dell'uso delle infrastrutture,
creando cosi! le premesse atte a permettere la realizzazione di nuovi pro—
gressi per quanto riguérda 1avboliticaAC6mune dei trasporti e per questa

via, la costruzione delllunione economicae -

'
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~ FERROVIA

Spese globali d'infrastruttura

Unita: migliaia di unitd di conto »

TABELLA 1

: : Struttura delle spese

: : Importo delle spese : (in % delle spese totali)®
: Rete : Spese . Spese .
: =d'investimento : correnti : totali ! d'investimento?® correnti :
1, Reti princi-~ : : : : f i
: pali : . H ) : H : :
. SNCB T 43.832 : 57.441 T 101.273 : 43,3 : 56,7 :
: DB : 178.375 = 529.982- ¢ 708.357 : 25,2 : 74,8 :
P sNCF P222.476 f,384.715 ¢ 607.191 . 36,6 : 63,4 ;
: FS : 138.398 : 190.229 : 328.627 : L2,1 : . 57,9 :
PoocrL P 1.450 : 8.567 . 10.017 o 14,4 ' 85,6

: NS : 35.313 : 256.883 . : 62.196 : 56,8 : 43,2

:  TOTALE CEE : 619.844 : 1.197.817 : 1.817.661 : 34,1 : 65,9

2. Reti : : : : : :
¢ secondarie : : : : : .
: Germania: - : - : - s 20.494 : - : — s
: Nichtbunds— : H : : : :
: eigene : : : : : :
: Eisenbshnen (1) 3 : 3 :

(1) Per quanto rigudrda le reti secondarie degli altri paesi non sono disponibili dati completi.



FERROVIA

TABELLA 2

Utilizzazione delle infrastrutture

: Lungheszza

Treni/km (in migliaia)

¢ Numero di

TOTALE CER

: S2.CC5

. . N s treni per
Rete :dgll? Teve ' frraffico Traffico , Altri : Totale Jkm di

:(ln i) I vieggiatori | merci , servizi ~ .binario
-suCB £.354 55.345 , 20,621 ., 901 . 79.867 18.176
D3 3C.226 360.706 ¢ 178.1S4 1 3.428  : 542.328 17.942
SICT 37.717 231.441 © 211.644 0 3.411 1 446.495 11.838
:Fs 16.00¢ 165,802 6C.260 16.850 256,612 15.956)
‘CFL 340 2.968 1.488 - 4.456 13.1056
zNS 3.232 50.06 16.238 - : 78,301 24,227
£99.325 & £90.445 18.590  :1.408 360 15.307




FERROVIA -

TABELLA 3

Spese d'infrastrutfura per km di binario.e trend/km4

Unita: Unitd di conto

: : Spese d'infrastruttura per :
f fete ; km di binario : treno/km j
: SNCB : é3:049 ; " i,é7 ' g
5 DB 5 23.435 ) 1,31 )
g : 16.098 ; 1,36 E
E FS i 120.416 ) 1,28 ;
. orL : 29.481 ; 2,25 ;
E NS | 5 19.243 ) 10,79 :
: COMPLESSO DELLE RETI: 19;755' : 1,29 ;




VIA NAVIGABILE - ; ' TABELLA 4

Spese globgli d'infrastruttura

(per paese, tutte le categorie di vie considerate insieme)

Unitae Higliaia di unita ai conto

: H $ _Struttura delle spese :
: . Importo delle spese : (in % delle spese totali) :
; PAESE : Spese di ; Spese ; Spese ; ‘ Spese ; Spese ;
. ; investimento ; correnti : totali ; Q'investimento -, correnti s
: : : : : : :
¢ Belgio s 55.043 t 13.273 : ¢ 68,316 s 80,6 : 19,4 :
H : : : : : :
! Cermania X 73.401 t o 13.466 f146.867 : 49,9 ) 50,1 :
: Francia : 46.877 s 20.528 : 67.405 : 69,5 : . 30,5 :
foItalia . Y 11,733 : 814 f12.545 ) 93,5 ) 6,5 :
: Lussemburgo 43 : 134 : 177 : 24,4 : 75,6 :
' Pacsi Bassi 26,18 fo11.743 P 37.932 X 69,0 ) 31,0 :
: TOTALE CEE 213.20 : 119.958 : 333.242 : 64,0 : 36,0 :
: o H L : : : ¢ i




rl NAVIGABILE

Speae globali d'infrastruttura
_ (per paess e oategoria di vie)

TAEELLA 5

Unitd: Migliais di unitd di oonto

“Importc delle mpese

Struttura delle spese
(in % delle spese totali)

Spene Spese Spesa Bpese Spese
d'investimento correnti $otall d'investimento correnti
¢ regolarizaate 2,170 916 3.086 70,3 29,1
» oanalizzate .. 15.777 4.251 20.028 78,8 21,2
11 32.613 8.106 40.719 80,1 19,9
ALE DELLE VIE IN SERVIZIO 50.560 13.272 63.833 19,2 20,8
¢+ in costruzione 4,483 - 4,483 100,0 -
'ALE OENERALE 55.043 13.273 668.316 80,6 19,4
14
« regolariszate 9.196 28.807 38,003 24,2 75,8
¢ canalissate 4.465 17.752 22,217 20,1 79,9
1 16,282 26.907 43.189 N7 62,3
MLE DELLE VIE IN SERVIZIO 29.943 73.466 103.409 29,0 11,0
s in costrusione 43.458 - " 43.458 100,0
GENERALE 73.401 73.466 146,867 49,9 50,1
he regolariznate 161 693 . 854 18,9 81,1
o canaliseate 13.040 5.925 18.965 68,8 31,2
rali 33.676 13.910 47.586 70,8 29,2
PTLE GENERALE 46,877 20.528 674405 6945 30,5
Lit - ,
o regolarizzate 61 516 577 10,5 89,5
¢ canalizzate 85 - 85 100,0 -
hrali - 298 298 . - 100,0
PTALE DELLE VIE IN SERVIZIO 146 814 960 N 15,2 84,8
¢ in costruzione 11.585 - 11.585 100,0 -
LR 11.731 814 12,545 93,5 6,5
RCO \
s canalizzate 43 134 177 24,4 75:6
priiE GENERALE 43 134 1117 24,4 75,6
| BASST
4 regolarizzete 3.016 2.473 5.489 55,0 45,0
¢ canalizzate 7.680 3.103 10.783 10,7 29,3
poali 8.609 4.992 13.601 63,3 36,7
ftre vie naturali . 481 1.175 1.656 29,0 71,0
PTLE DELLE VIE IN SERVIZIO . 19.786 11.743 31.529 62,7 37,3
¢ in costruzidne 6.403 - 6.403 100,0 -
NLE CENERALE 26,189 11.743 31.932 69,0 31,0
L8 CEE 213.284 119.958 333.242 64,0 36,0
cuiy ’
o regolarissate 14.604 33.405 48.009 : 30,4 69,6
¢ canalissate 41,090 31.165 T2.255 56,9 43,1
hoals 91.180 54.213 145,393 62,7 37,3
tre vie naturali © 481 1.175 . 1.656 29,0 n,0
4 in costrusione 65.929 - 65.929 100,0 *




VIA NAVIGABILE TABELLA 6

~

Utilizzazione delle infrastrutture

Vie regolarizzate Vie -canalizzate | Canali Altre vie ] Totale

: Paese B s : " : 7 T : 3 T :

: (1) (2) (3) (1) " (2) G i @ 2 @ (3) (1) (2) (3) (1) (2)

Belgio 77,0 4.378,2 24,735 487,4 6.768,8 13.887 785,8 13.820,9 17.588 - _ - i 1502 24.967,9

Germania 1.573,23 19.245,5 50.371 } 1.372,92 16,185,1 11,789 {]:.111,19 24.482,1 21.132 - - - 4.057,34 118.912,7

: Francia 2i6,6 6.561,0 23.720 1.999,85 32.992,9 16.498 } 13.759,3 20.532,4 5.462 § - - - 6.035,76 60. 85,3 :
fralis o 69'9; L 167 ¢ '155,0 18,8; 121 9,5 14,9§ oL - - - 621,5 103,6;
Faesi B““S 303,40 45-362,5 90.112 i 533,6 17.970,6 : 33.678 I 752,4 § 17.603,1 1 23.396 | 386,0 : 24.683,1 ;63,945 | 2.175,4 105.619,3
Totale CEE ?-947,23 135.61;1.1 46,015 | 4.548,78 . 73.936,2 }6.254 2.238,18 750453, 4 11.683 § 386,0 24.683,1 63,945 § 14,340,20 309. 689,8

(1) Lunghezza della rete (in km).
(2) Numero di navi/im (in migliaia di unita).

(3) Numero di passaggi di navi per km di via (2): (1).



VIA NAVIGABILE

Spese d'infrastruttura per km di via e per nave/km

TABELLA T

f% Unita:Unitd di conto

: ; Spese d'infrastruttura

*  Paese - : , :

; §Vie regolarizzate : Vie canalizzate f Canali : Altre vie ; Totale (3)

(1) (2) (1) ; (2) (1) - '(é) (1) (2) (1) (2)
Belgio E 17.435 0,70 L4001 2,9 51,818 2,95 L. M 47.108 2,7
Germania 24,156 0,48 16,182 1,37 38.867 1,84 - - 14.640 1,?4
:_Francia ; 3,087 : 0,13 : 9.483 : 0?57 ; 12?658 : 2,32 ; - ; - ; 11,167 ; 1,12
i_Italia 1;384, 8,25 548 4,52 6,020 20,00 - - 20,200 ,:'121,10
Pacsi Bassi : 1o.§o4 | 0,12 ,20;208 0,60 18,077 0,77 £.4290 0,07 14,493 0,36
Tétale CEE 16,289 0;35 - 15.884 0,98 22,513 1,93 4.296' 0,07 234238 1,08

(%) per km di via,
(2) per nave/km,

(3) comprese le vie in costruzione.

I3




VIA NAVIGABILE

Prodotto e

TABELLA 8

struttura degli introiti relativi all'utilizzazione delle vie

Unita: migliaia di unitd di conto

: Belgio : Germania : Francia . Italia : Lussenmburgo : Paesi Bassi :
O I CO R ¢ D I B € DN €O BN CD MR O B €D NN ) B cD I ) I
¢ Imposte sui +1.709 ¢« 40,2 : - P - : - - :17.622: 97,3 : - T - s 1.021 @ 100,0 :
: carburanti : : : : : : : : : : : : :
: H : : : : (3§ : I H : 2 f f
: Tasse sulle : - : - T - P - :1.421%7% 29,0 ¢+ 480: 2,7 ¢ = & = P - T - :
: navi : : : : : e : : : : : 3 :
3 Pedaggi 2.466 + 59,1 15.877 + 100,0 :3.471 : 71,0 : : : 16 : 100,00 ¢ - -
t Totale generale :4.175 : 100,0 :15.877 : 100,0 :4.8%2 : 1C0,0 :18.102: 100,0 : 16 : 100.0 : 1.021 : 100,0 :
() Importo in valore asscluto.
(2) Importo in % del totale generale.
sistema di IVA ai trasporti il 1° gennaio 1968.

(3) Imposte soppresse all'atto dell'estensione del



GABILE

VIA NAVI

Raffronto tra le spese d'infrastruttura e gli introiti totali’
: relativi all'utilizzazione delle vie

TABELLA

migliaia di unitd di conto

Unita:
: ! Belgio * Germania * Francia ‘ Italia ' Lussemburgo * Paesi Bassi
§Spese d'infrastruttura : £8.316 z 146.867 : 67.405 ; 12.545 ; 177 ; 7.932
: di cui: spese d'investimento ¢ 55.043 : 73.401 : 46.877 : "11.731 : 43 : 26.189
spese correnti foa3.273 Y 73.466 ¢ 200528 ] 814 . 134 11,743
. Introiti totali . 4.175 . 15.877  , . 4.89%2 . 1802 , 16 . 1.021
! Introiti in %deiie spese : 31,5 ¢ 21,6 ¢ 23,8 2.225,0 ¢ 11,8 8,7
¢ correnti ' ' ' # : : - : ' ; - .
't Introiti in % delle spese * 5,1 : 10,8 : 7,3 ¢ 144,3 8,9 2,7
-5 totali R : H : " H : H -

s se % e e ee




- VIA NAVIGABILE- _ ' ‘ ’ ' : ~ TABELLA 10

Ra.ffronto tra le spese d'infrastruttura e il gettito dei pedaggi
"per la rete belga (vie sogge tte a pedaggio)

s se

(X3

: - N..'deile v1e(l) - Spese . Ge‘.r,tito . Numero di . Spese per na.ve/km : Pedaggio )
lgaﬁra : o gruppi di | : ; : dei pedag- . navi/km . . Spese : medio per
vie e T vie . correnti totali . gi . in migliaia , igiignti . tgtal‘i : nave/kn

. L l.OOO‘FT.t{l.OOO Fr.b. :1.000 Fr.b. | .y - gorye Rt N

Vie rego- : . 1 : 2.97C 5.306 2 29,0 ;102,42 : 182,96 2,48

larizzate . : : : : S . ' : H

: Vie cana~ : 6 C: 112,338 704.990 ¢ . 18,104+ 4.382,3 : . 25,63 : 166,87 4,13
: lizzate s : : . s T e : :
: ‘ : 7 s 9.4C82 45.555 s 59 s 15,7 598,85 : 2.90L,59 ¢ 4,39
: 8 i 59.053 129,256 1 7.352 1 1.452,2 41,28 : 89,00 5,05
: 19 0 20.852 » 121.580 5.504 3 017,6 33,62 : 122,50 = £€,09
: Canali : .10 s 134,279 :  1.280.221 4.449 :  1,308,1 : 102,80 : 030,18 - 3,40
: 11 c 740521 ¢ 122,813 : 0.A16 1 2.807,8 i 25,71 : 42,38t . 3,24
: 12 : 21,543 57.217 = 3. 089 842,2 41,37 : 67,93 : 3}66
1z s TATRT 132.000  : 45,357 :  7.295,3 : 10,25 : 18,10 6,21
] 0580 A43.604  :+ 20.760 @ 1./78,0 58,72 : 209,05 = 20,12

(1) Secondo la classificazione di cui all'allegato 2 della decisione n. 65/270/CEE del Consiglio del 13 maggio 1965.




VIA NAVIGABILE

Raffronto tra

TABELLA 11

le spese d'infra truttura e il gettlto de1 pedaggl per la rete tedesca

(vie soggette a pedagglo)

;N ; : . Spese : Gettito .;Numero 4y . Spese per nave/lkm ; Pedaggio
del?Za 3 Designazione f correnti f totali f gzliﬁe%ﬁg— f;?;i{g?ain fSpese cor— f Spese to- f 2:3:7k§er
‘vie N i i . oM : : i ‘renti DM T tali DM L

P Vie ca~ * lamn - 5o2.610,000 f 0 2608800 52,848 F 215,4 ° 12,06 [ 17,46 P 0,z
, nalizzate ., ew : 413,200 190400 202 17,0 1 26,06 i 25,14 i 0,17
; f Fulda : oa2, 300 042,300 4.386. ° 87,8 ¢ 10,73 ¢ 10,73 Y 0,01
, : Neckar : 1%vo56.1oo 19,304,000 i 6.005.694 i A.251,7 + 3,54 4,56 ¢ 0 1L,4
; F ¥osel Dosaawsee Doaeedneco Bo216.288 1 o290 P 48 P 569 P 140
: ;. Main O1S.780.000 ¢ 22,788,100 1 4.450.734 & 3.607,7 4,37 |+ 6,31+ - 1,23
f f ﬁlt*elweqer f 15.897.500 - f 17.404.?OG f 1.931.540 f 2.536,2 f‘ ; 6,26 f 61861 f 0,7%"
: . Puhriassersirasses 490,800 042,100 : . . 22.960 21,7 : . 22,52 :+ 43,41 ¢ 1,06
; * Main © 2.636.400 1 4.470.300 F 495 -525 D 1.459,8 ] 1,80 3,06 1 0,33
[ Canali | Fme-Jade-¥anal | 1.004,200 1,004,200 59.203 86,5 : 11,60 11,60 . 0,68
: ; Iﬂnksemszccvebenek; 401.100 ; 401,100 ; - 9.268 ; 29,7 ; “ 41,35 : 41,35 0,95
: * Kanel Rhein-Kleve' £81.600. 574.900 ° 26,788 4,8 ' 100,33 1 901 D 9,74
; ; Elbe-Literk-¥ aw«l; 2.504.7002 ; 2.504.7C0 ; f3o9 ; £08,4 ; I 4,11 " ¢ 0,50
: ! Word-Ostsee-Kanal® 39.716.800 ©  54.218.200 © 13.350.200 ° "13,6 fo55,65 1 15,91 T, 18,70
: : Yastdertanhs Kam 1 £0.517.190 + 114.050.800 i 34.062.455 : 21.435,8 : 2,82 s 5,32 : 1,59
: : nEle : : : : : : :




STRADA

Spese globali d'infrastruttura

TABELLA 12

, Uniths Migliais 44 unitd di oony

Importo delle spese

Struttura delle spese
(1n % delle spese totali)

Spese Spese Spese Spese Spese
d'investimenic correnti totali d'investimento corranti
BELQIO *
Autoroutes 111.782 8.363 120.145 93,0 ’ 7,0
Autres routes de 1'Est 49.467 29.030 18.497 63,0 37,0
Routes provinciales 5.902 3.391 9.293 63,5 36,5
TOTALE STRADE CLASSLFICATE 167.151 40.784 207.935 80,4 19,6
Routes communales - - 60,000 - -
TOTALE GENERALE 267.935 - -
QGERMANIA
Bundesautobahnen 262.738 91.672 354.410 74,1 25,9
Bundesstrassen 393.587 159.969 553.556 1,1 28,9
Landstirassen 1. Ordnung 246.029 161.322 407.351 60,4 39,6
Landstrassen II., Ordnung 138,648 79.527 218.175 63,5 36,5
TOTALE STRADE CLASSIFICATE 1.041.002 492.490 1.533.492 67,9 32,1
Gemeindestrassen - - 1.279.896 - -
TOTALE GENERALE 2,813,388 - -
FRANCIA
Autoroutes 98.049 13.824 111.873 81,6 12,4
Routes nationales - 234.000 176.204 410,204 57,0 43,0
Chemine départementaux 96.425 241,570 337.995 28,5 71,5
TOTALE STRATE CLASSIFICATE 428.474 431.598 860.072 49,8 50,2
Voies communales - - 431.375 - -
‘[OTALE GENERALE 1.291.447 - -
ITALIA
Autostrade 224.351 53.942 278.299 80,6 19,4
Strade statali 185.395 119.823 305.218 60,7 39,3
Strade provinciali 138.998 125.885 264.883 5245 4745
TOTALE STRADE CLASSIFICATE 548.750 299.650 848,400 64,7 35,3
Strade comunali - - 190,011 - -
TOTALE GENERALE 1.038.411 - -
LUSSEMBURGO
Routes d'Etat 3.505 1.638 5.143 68,1 31,9
Chemins repris 1.720 2.108 3.828 44,9 59,1
TOTALE STRADE CLASSIFICATE 5.225 3.746 8.97L 58,2 . 41,8 N
Chemins vicinaux - - 4.384 - -
TOTALE GENERALE 13.355 - -
PAESI BASSI
Autosnelwegsn van het 93.840 22,328 116.168 80,8 19,2
Ri jkewegenplan 1958
Overige wegen van het RWP 7.700 12.227 19.927 38,6 61,4
Wegen van de provinciale 36,097 15.688 51,785 69,7 30,3
wegenplannen Fescundnr.
wegen)
Wegen van de tertiaire we- 9.357 11.496 20.853 44,9 5541
genplannen (ad eccezione delle .
strade comunali e assimilate) R
TOTALE STRADE CLASSIFICATE 146.994 61,739 208,733 7044 29,6
Strade comunali e assimilate - - 192.372 - -
TOTALE GENERALE 401,105 - -
TOTALE CEE 5.825,641
di oui; strade oclassificate 3.667.603
strade comunali 2,158.038




STRADA Utilizzazione delle infrastrutture TAFELLA 13
Unitd: Milioni di veicoli/im
Belgio Germania Francia
Lunghezsa . Veicoli/km Lunghezza Veicoli/im Lunghezza Veicoli/km
delle re- delle re-— delle re-—
ti (km) A.P. (1) V.I. (2) Totale ti (i) A.P. (1) v.I. (2) Totale ti (xm) AP, (1) v.1. (2) Totale
Autostrade 316 1,268 241 1.509 3.440 J17.171 3.100 20,271 650 2.563 T 458 3.021
(84%) (164) (100%) (84,7%) (15,3%) (100%) (84,8%) (15,2%) (100%)
Altre strade 11.410 12,758 3.329 16.087 143.406 101.575 19.166 120,741 361.000 86.783 20.018 106.801
- (19,3%) (20,7%) (100%) (84,1%) (15,9%) (100%) (81,3%) (18,7%) (100%)
Complesso strade comunali 80.000 3.000 416 3.416 113.689 51.525 9.520 61.045 | 420.000 22,900 9.000 31.900
(87,8%) (12,2%) (100%) (84,4%) (15,6%) (100%) (711,8%) (28,2%) (100%)
Totale - 91.726 17.026 3.986 21.012 260.535 170.271 31,786 202,057 781.650 112.246 29.476 141.722
‘ (81,0%) (19,0%) (100%) (84,3%) €15, T%) (200%) (19,2%) (20,8%) (100%)
. Italia Lussemburgo Paesi Bassi
Lunghezza . Veicoli/im Lunghesza Veicoli/im Lunghezza Veicoli/im
delle re— - - delle re— - delle re- i
t1i (km) AP, (1) V.. (2) Totale | ti (km) A.P. (1} VI (2) - Totale | ti (im) A.P. (1) V.I. (2) " | Totale
Autostrade 2.127 '{.105 1.682 8.787 - - - - 586 3.331 637 3.968
80,9%) (19,1%) (100%) (84%) (16%) (100%)
Altre strade 102.100 33.743 14.483 - 48,226 2.741 653 242 895 10.742 9.242 2,023 11,265
(70%) (30%) (100%) (73%) (27%) (100%)- (82%) (18%) (100%)
Complesso strade comunali 137.000 23,882 8.088 * 31.970 1.071 165 33 198 60.090 14.022 2.851 16.873
' (74,7%) (25,3%) (100%) (83,3%) (16,7%) (100%) (83,1% (16,9%) (100%)
Totale 241,227 64.730 24.253 88.983 3.812 818 275 1.093 T1.418 26.595 5.511 32.106
(12,7%) - (27,3%) (100%) (74,8%) (25,2%) (100%) . (82,8%) (171,2%) (200%)

(1) Autovetture private.

(2) Veiocoli industriali (autocarri, autobus e torpedoni).



STRADA

Utilizzazione delle infrastrutture

Numero di passaggi di veicoli per km di strada .

TAEELLA 14

(tutti i veicoli considerati insieme)
: Belgio :  Germania :  Francia i Italia : Lussemburgo : Paesi Bassi :
! Autostrade : 4.775.000 :  5.892.C00 : 4.647.000 40131.000 e - : 6.771.000
. Altre strade * 1.409.000 841.000 295.000 ° 472,000 326,000 . 1.048.000 |
¢ Complesso strade S 43,000 : 536,090 : 75,000 : 233.C00 : 184,000 : 280. 000 :
comunali : : : : : : : f
Totale P 229,000 P 775.000 181.C00 ° 368.000 ©  287.000 | 449.CCO




Spese d'infrastrutiura per

xm di strada e 1,000 veicoli/km

Unita: Unitd ai conto

e ¢ ee es s s

f Spese d'infrastruttura k g f Spese d'infrastruftura f

! per km -+ per 1.000 g B : per km : per 1.000 ;

: di strada : v/km ? : di strada v/km :

BELGIO : : § ITALIA : S : :
Autostrade : 380.205 2 79,6 g Autostrade '2 -130.841 'i 31,8 Z
Altre strade : 7.634 : 5,5 g Altre strade : 5.567 11,38 :
TOTALE STRADE CLASSIFICATE 17.732 ° 11,8 ! TOTALE STRADE CLASSIFICATE : 8.116 ; 14,9 :
Complesso strade comunali , 7590 ; 17,6 ;  Complesso strade comunali : 1.386 - 59 :
TOTALE GENERALE ; 2.921 : 12,8 § TOTALE GENERALE : 4,304 :, 11,7 i
GERMANIA - ; § LUSSEMBURGO ‘: “ :, ;
Autostrade ; 103,026 7 17,5 g Autostrade : e : - :
Altre strade ) ; 8.222 9,8 1 Altre strade o 3212 . 10,0 ;
TOTALE STRADE CLASSIFICATE : 10,443 10,9 i TOTALE STRADE CLASSIFICATE : " 3.272 : 10,0 :
Complesso strade comunali - 1.126 : 21,0 g Complesso strade comunali : L 4.093 § 22,1 i
TOTALE GENERALE ; 1.080 : 13,9 g TOTALE GENERAILW : 3.5C3 f 12,2 3
Autostrade : 172.110 : 37,0 % Autostrade : 1198.239 i 29,3 ;
Altre strade : 2.072 : 7,0 § Altre strade : 8.839 : 8,2 :

* TOTALE STRADE CLASSIFICATE ° 2.378 7,8 § TOTALE STRADE CLASSIFICATE : 18.876 | 13,7 :
: Complesso sirzade comunali ; 1.027 : 13,5 é Complesso strade comunali : 3.201 : 11,4 f
. GO R | _ 1.652 9,1 % TOTAI"" JENERALE : 5.616 12,5 %




STR* 14 - . , , o TABELLA 16

- ‘Prodotto di imposte, tasse e canoni
in rapporto all'utilizzazione delle strade (l)
Urita: Migliaia di unitd di conto
X BELGIO ' GERMANIA : FRANCIA : " ITALIA . LUSSEMBURGO ~ , .PAESI BASST
: ) : () . ) ¢ G {2, () (2 o (3) : (2 = () () = ()
L. Imposte sui : : : : : : X : X : : :
carburanti : Do T : . N - . , . . . . _ .
benzina : 177.C99: 62,4 ;1~18(=250; 49,6 * 1.677,998; 12,4 :1.104.274 % 58,1 2.271 % 36,3 1 228,555 1 66,
gasolio DOIT92E 64 T 4550008 19,1 ] 284,200 12,3 | 2054635 13,4 . 1.093 . 37,5 | 6.679; 1,
altri oli : 479: 0,2 . 32250, 1,4 F  85.666. 3,7 + 220.414% 11,6 : 150 31 3 -
minerali : : : . - ' : o d ' : : L, . .
Totale parziale °  195.499° 70,0 f1.673.500% 70,3 £ 2,017,864 ¢ 8,4 ,1.580.323 ; 83,1 - 3.559 . 56,9 , 235.235 , 68,5
2. Tasse sugli : " 83,850 30,0 1 708250 . 20,7 ' 249.568, 10,8 * 223,520 11,8 ¢ 24634 3 42,1 1 107,610 ¢ 31,
autoveicoli : s : . : . : : ' ; ; :
3+ Pedaggi : - i - - .= T 17885, 0,8 ' 97.216% 5.1 : - e .
4. Tasse di par- E - f - f (1) f (4) ; - i - : - . : 67 ;. 1,0 . SEe
cheggio . . L : : : : : B : :
Totale generale - 2722497 100,60 23217567 100,0 £ 2,315.317 ¢ 100,0 31 001.059 :100,0 ;  6.260 ;160,0 ;M4SN

(1) I particolari degli elcmenti.
§?) luportlo in valore assoluto.
3) Ymporto in % del totale generale,

(4) L

presi in considerazione figurano alla pag. 2 della presente tabella.

1mporto del prodotto di tali tasse non ha potuto essere determinato,



STRADA -2 E TABELLA 16

Particolari degli elementi di cui alla tabella della‘pagina 1

Belgio

Droits d'accise sur les huiles minérales

Taxe de circulation sur les vehlcules automobiles. -

t -Germanisz
¥ineralslstieuer

Kraftfahrzeugsteuer.

Francia

Taxe intérieure sur les produits pétroliers

Taxe générale et surtaxe sur les vehlcules servant au transport
de marchandises par route

Taxe différentielle sur les automobiles

Maxe sur les véhicules de tourisme des sociéiés.

- Italia

'
Diritti ai fabbricazione sugli olii minerali
Tassa di circolazione sugli autoveicoli

Tasca addizionale del 5 % sulle tasse di circolazione.

Lussemburgo

Droits dltaccise sur les huiles minérales

Taxe de circulation sur les véhicules automoteurs.

Paesi Bassi

Accijns op minerale olién

lotorrijtuigenbelasting.

!

|




STRADA : TABELLA 1

Raffronto tra le spese d'infrastruttura e gli
~introiti glohali relativi all'utilizzazione delle strade

Unita: Migliaia di unitd di conto

f ; Introiti z Spese di : , Introiti z s f
; globali s infrastrutiure ;-ecoedenti o insufficienti;Rapporto iﬁﬁg&ii%
iBelgio 279.349 | 257.935 | T11.414 | ;04,3
 Germania 2.381.750 2.813.386 431.638 84,7
iFranc_ia \ S 2.315.317 ] 1.291.447 | 1.023.870 | . 119,3
iItalia : 1.901.059 : 1.038.411 : §62.6/48 ; : 183,1 ;
iLussemburgo E 6.250 : 13.355 : : 7.095 : 46,9 :
:Paesi Bassi z 343.455 : ‘ 401,105 : j 57.650 ; 85,6 ;




STRADA

Introiti provenienti dalla tassazione automobilistica

(in valore assoluto e rispetto- al gettito fiscale globale)

TABELLA 18

Unita: Migliaia di uwnitad di conto

Belgio

(1)

Francia

(1)

Italia

. (2)

: 'Lussemburgo

@y

S (2)

: Paesi Bassi -

©(1)

: 83.850

‘Tasse sugli
fautoveicoli

:di cui A.P. (4): 33.308

V.I. (5): 50.542
:Imposte sui ':195-499
¢ carburanti : -
*di cui A.P. (4):159.160

V.I. (5)] 35.339
;Tasse comples— ;279,349

:sive

1di cui AP, (4);192.4¢€8

V.I. (5): €6.881

—eTT i

: 2,08 - 708.

: 0,83 ! 427
; 1;25 . 280.
4,86 11,673,
5 3,96 ;1.154.
5 0,90 5 519.

: 6,94 :2.381.
4,78 F1.581.

. 2,16 : 800

750+

500

000:

250

500"

2,63 !

‘10,

114,

1,73

31

7,11

3,20

7

9,74

5;

C3

178.

1.
2047,
454

¢ 552,

2297.
“1.673.

£24.

4}7;
151?
o
892;.
o’

432:
308!

123:

@) P @

: 1,08 : 223.520:

0,77 | 168.960°

0,31 : 54.560:

8,83 11.580.323,

6,45 ; (3)
2,38 ; )

9.91 ;1.803.843;
1,22 1 (3)

2,69 : (3)

.
.

1,76 ¢+ 2.634

1,33 |

0,43 :

12,48

(3)

_(3)

1.956

618

. 3.559

: 2.040

f1.519

14,24 :
*3.996

(3)

L @)

: 2.197

6.193

: 1,32
; 0,98
.: 0,34
S 1,79
: 1.03
0,76

: 3,11
2,01

1,10

$107. 640
. 50.784
: 56.856

1235.235

:202.335 ¢

©32.900 }

:1342.875
*253.119

: 89.756 :

- (2)
: 3,92
1,85

: 2,07

(1) In valore wzssoluto.

(4) A.P.: autovettura privata. (5) VeI.: veicolo industriale. .

(2) In % degli introiti fiscali globali. (3) Dato non disponibiles




STRADA

Ripartizione degli introiti provenienti dalla tassazione automobilistica

tra autovetiure private e veicoli industriali

TABELLA 1

* 100,0 i

342.875 ° 10,0 °

Unitad: Unitad di conto
Belgio ‘Germanie Francia Italia Lussemburgo Paesi Bassi
(y @l W L@ o i@ ) C RN ¢ BN ¢ )] () ;@ | ) W @

Autovetture private : L ) : : “ : _ ; : : : :
Tasse sugli auto- 302080 39,77 17,37 427.500 1 60,41 27,08 178.417 % 74,5 ¢ 10,7 168.960 © 75,6 1 (4) 1.956 ¢ 74,2} 48,9} 50.784 0 47,20 20,1
veicoll : . - : : H : : : : : :
Imposte sui carbu~ 159,160 : 81,4 : 82,7} 1.154.000 : 69,0 : 73,0 i 1.494.892 4 73,0 . 89,3 @ : @ : (8 2,040 : 57,4 : 51,1 i 202,335 : 86,0 : 79,9
ranti : H H : B . . . . : : ] :
Totale autovetture  § 192.468 ' €8,9 ' 100,0 { 1.681.500 ° 100,0 ¢ 100,0 i 1.673.309 % 72,8 * 100,0 4 7 P W 3.996 ° 64,5 ° 100,0 } 253.119 73,8 ¢ 100,0
private N : : H . f : : : ;
Veicoli industriali : : : : : : : : : : :
Tasse sugli auto- 50.542 : €0,3 : 58,2 280.750 : 39,6 : 35,1 71.151 o 28,5 ; 11,4 54.560 : 24,4 ;1 (4) 618 : 25,8 ; 30,9 i 56.856: 52,8 : 63,3
veicoli H : H : B s : s : H H H
Imposte sui carbu~ 36.339 ' 18,6 ° 41,8 519.500 ¢ 31,0 ' 64,9 552.972 f| 21,0 © 88,6 (4) ¢ (4) ¢ (&) 1.519 % 42,6 % 69,1 32.900 ° 14,0 ¥ 36,7
ranti K : . : : : : i : . : : : :
Totale veicoli indu-  B86.861 : 31,1 : 100,0 { 800.250 : 100,0 : 100,0 | 624.123 4 27,2 ; 100,0 1 : (4 : (4 ! 2,197 : 35,5: 200,01} 89,756 : 26,2 : 100,0
striali : H s s : : : : . . s :
Complesso di veiooll : : . ; : -~ : : ' : ; _ . :
Tassolsusli auto- 83.850 ! 100,0 I 30,0 708.250 { 100,0 ¢ 29,7 249.568 §100,0 ¢ 10,9'} 223,520 f 100,0 ¢ 12,4 1 2.634 © 100,0 i 42,5 } 107.540 ; 100,0 g
veicoli N : : : : : H : : : : :
Inposte sui carbu- | 195,499 : 100,0 : 70,0 } 1.673.500 : 100,0 : 70,3 i 2,047.864 : 100,0 : 89,1 i 1.580.323 : : 87,6} 3.559 : 100,0 : 57,5 i 235.235 : 100,0 : - 68,6
raatl 3 : : : 5 : : : : : :
Totale generale 279.349 : 100,0 © 100,0 ! 2.381.750 ¥ 100,0 ° 100,0 i 2.297.432  100,0 1.603.843 * *100,0 § 6.193 F 100,0 ° 100,0 100,0

(1) In valore assoluto.

(2) In % del gettito totale della tassa considerata o del complesso deile tasse automobilistiohe.
(3) In % del totale delle tasse relati -

(4) Dato non disponibile. R

ve al tipo di wveicolo comsiderato. -

N4

1




STRADA

Introiti provenienti dalla tassazione automobilistica

per 1.000 veicoli/km

Unita: Unitd di conto

TABELLA 20

3 f Tasse sugli : Imposte sui : Tasse sugli autoveicoli + imposte sui carburanti i
: Pacse . autoveivoli . carburanti : | :
EA.P. A+ v.I. (1) : AP. + V.I. (1) : AP (1) VI (1) t AP+ VI (1):
P Belgio 4,0 9,3 11,3 21,8 13,3
Francia 1,8 ' 1.—1:;:_ 14,9 21,2 16,2
Italia - 2,5 - 17,8 (2) (2)’ 20,3
; Lussemburgo ; 2,4 ; 31;_- -; 4,9 ; | 7,9 ; 97 E
; Paesi Bassi ; 3,4 ; 7,3 ; 2,9 ? 16,3 2 10,7 Z

(1) A.P. = antovelture private.
V.I. :: veicoli- industriali.

(2) Dato non disponibile.



STRADA o | © mamELIA 21

Parco autoveicoli stradali

Tipi di ireicoli Belgio . Germania Francia Italia ;Lussemburgo ;Paesi Bassi Totale CHE
* sutovetture private’ 1.492.130  10.302.080 } 10.400.000 | 6.432.925 0 65.343 } 1.502.226 ©30.194.704 |
‘e veicoli ad uso oo o o : '
‘promiscuo . L. S . o

Veicoli indusbriali: = 213.346 : 1.296.231 : 2.608.272 : 1.007.097 :  '10.720 :  285.904 : 5.421.570 :
‘autocarri : 172.013 | 915.656 . 2.194.540 . -908.455 7.408 | 233.950 , 4.432.022
: rimorchi : 7.124 ¢ 209.954 :+  256.791 3 49.131 1.900 +  18.434 :  543.314 ¢
*trattori f 9.143 | 103.762 | 48.000 | 7.940 | 462 8.960 , 178,287 |
:semirimorchi . 12.405 : 27.591 : ‘ 59;1'{2 : 8.852 : 450 14.945 = 123.405 ¢
*antobus e torpedoni 12,661 39.278 ° 49.769 ° 32,719 500 9.635 .  14d.532
: : : : (1): : : : :

:veicoli speciali : 3,811 : 154.223 204.833 : - . : 776+ - 8.073 : e

(1) bato relativo al 1967.



|

STRADA

N

Prezzo e imposte relativi alla benZzina normale

TAPRLLA 22

Unitd:; Unita di conto

3 Belgio + Germania : Francia . 1 Italia : Lussembur- Paesi s

, v . . :Le Havre . Mar51g11a . . g0 . Bassi- .
;Prezzi,in vigore al 1° gennaio 1970 : B9, 46,04+ 61,87 ¢ 61,87 = 62,13 : 75,12 : 69,13
per tonnellata metrica (tasse ¢scluse) . : : : : : . : :
Tassa per tonnellata metrica . . L : ; _ ; . . :
'; Tassa interna — imposta di consumo : 147,58 ¢ 132,25 & 152,00 ¢ 152,09 @ 212,72 : 135,17 ¢ 137,43 ¢
| L : . . : : : H - : : R XY
'~ Imposta sulla cifra d'affari - IVA P00, 19,61 @ 38,74 , 38,74 [ 12,05 ., T,37 O] 24,77 1,
E Imposta di fattuf@ | : 1,49 = ' : K ' : : : 3
' Incidenza imposta sul petrolio greggio ?_ 0114ﬂ f f : : 2 ;. ;
- Canone fondo di sostegno agli idrocarburi . : : 5,78 : 5,78 : : - :.
IFP § : fo0,48 0,40 : : .
Totale imposte e tasse f16e,62 T 151,86 * 197,05 197,05 P 224,77 D 142,54 D 162,20
Onere fiscale totale per gli.autotrasportatori C:169,62 ¢ 132,25 @ 197,05 @ 197,05 @ 224,77 = 135,17 : 137,43
Prezzo di vendita al distributore (per hl) s 16,62 : 14,32 : 18,72 : 18,72 : 20,80 : 15,78 ¢ 16,73
Densita : 0,725 0,723 : 0,723 + 0,723 : 0,725 : 0,725 = 0,723 :

(1) 1A recuperaﬁilé._



TABELLA 23

STRADA
Prezzo e imposte relativi al supercarburante
zone portuali — gennaio 197U
Unita: Unitad di conto
: ! Belgio  Gérmania : Francia 3 Italia :Lussem— Paesi
: . : : : Le Havre : Marsiglia - : burgo t_.Bassi
* Prezzi in vigore al 1° gennaio 1970 o o : R ‘ : : Cod o : ..
: per tonnellata metrica (tasse escluse) : 69,82 67,73 ¢ 713,30 : 74,25 17,27 ¢ 82,77 - : 173,82
‘ Passa per tonnellata metrica : : Tt : - . : :
: Tassa interna - imposta di consumo : 143,23 128,00'"“: 154,26, ¢ "154,26 ¢ 212,72 : 131,19 132,47
*  Imposta sulla cifra d'affari — IVA a1y Y 2,50 ) a1 s, P o D 8,53 ) 24,73 4
¢ Imposta di fattura ’ ¥ 1,56 ¢ E ' E : B ' : :
f Incidenza imposta sul petrolio greggio f 0,14 f f ' f ? f o
!  Canone fondo di sostegno agli idrocarburi - : : : 5,59 5139 ¢ : :
. IFP. | : : S 0,44 ) 0,44 ; .
! fTotale imposte e tasse P 165,05 P.149,50 -7 201,40 © 201,4 Po225,43 139,72 . 151,21
: Onere fiscale totale per gli autotrasportatori « 165,056 & 128,00 : 2C1,40 : 201,40 : 225,43 @ 131,19 & 132,48
. Prezzo di vendita al distributore (per hl) FoamAe. P 16,22 P 20,52 F 0 20,37 L C 22,40 0 16,62 0 17,33
: - Densita : 0,747 0,741 =+ 0,747+  O,T41 =  ©747T : 0,747 : 0.73C

- (1) VA recuperabile.



STRADA ) _ ' ' TABELLA 24

P}ezzo e imposte relativi al gasolio
zone portuali — gennaio 1970

Uniti: Unitd di conto

| . Belgio  : Germania = Francia . Italia  :Lussembur—: Paesi

{ : s : Le Havre : Marsiglia : 180 : Bassi

L_; © . o - 10 : : : : : : :

' Prezzi in vigore al 1° gennaio 1970 Lo o ) c4 o : cn 90 g o ex : s 14 © ca £4 i .

‘ per tonnellata metrica (tasse escluse) . 2h2 : ?*'3" A 50,22 i 42,35 . £3:1¢ E R i '5“’"2

. Tasse per tonnellata metrica : : 2 : : s :

% Passa interna — imposta di consumo Posysr 0 106,13 0 78,20 T30 84,40 ; 27,7v ;455

] : LW : - '1 : ~ : 2 - - ( . ~5S N
:  Imposta sulla cifra d'affari - IVA 2 1,72 v 64 (s 22,71 @ 22,51 13,30 - 3,40 ) 2,55 @
ﬂ_- Imposta di fattura . 00 . . . * . .

E Incidenza imposta sul petrolio greggio : Q14 3 : : s : :

: L : RN . : : : :

F Canone parafiscale riscosso a favore i i . 0,43 0,43 - -, . .

" dell'Istituto del Petrolio ‘ . . . . . . .

: ' ' : : : : : : :

: Totale imposte e ‘tasse . 62,46 : 123,77 @ 101,44 @ 10L,24 99,70 : 21,20 : 17,30

*  Onere fiscale totale per gli sutotrasportatori © 63,46 . 106,13 [ 101,44 | 101,24 1 99,70 . 2hLIr 14,62

. Preuzo di vendita al distributore (per hl) . 30,08 .78+ 12,80 @ 12,50 @ 12,00 7,320 3T 212
: Densita :. 0,83 0,63 : 0,831 : 0,831 : 0,84 0,83 : 0,83

(1) T¥4 recunercbile. . '

e S0 e 4s se ee a2 e e

ve e Bs ea 39 o8 oo

sy ca 8% 88 es  oe

e

e Ne e
H



STRADA

Tasse sugli autoveiooli applicabili a taluni tipi di sutocarri e di ocomplessi
Zsituazione al 1° giugno 1969; ) o

Unitad: Unitd di conto

TABELLA 25

* Peso complessivo p.eno

s .carico

G000 ¥y

: B ] : : : : : 1
;. Tipt di_autoveiooli ¢+ Belgio ! Germania ¢ Franoia ¢  Italia : Luesemburgo : Paesi Bassi
Camionoino .
: Peso a vuoto 1.800 kg : R : : 3 : . :
: Carico utile 1,900 kg : 7436 109,38z 40,52 (1) : 42,84 5T,/0 ¢ 200,34
: Peso complessivo pieno 3.700 kg s : - : : LR : :
: oarico : : : : H : :
 Autocarro : : X : X X :
: Peso a vuoto 2,500 kg . ¢ : : : : : : :
: Carico utile 3.700 kg @ 127,50 @ 191,12 : 40,52 (1) : 93,24 84,80 282,84 :
: Peso complessivo pieno £.200 kg : : : : : : :
:,0arico H : H : : : -
; Autocarro X ; X : X : :
: Peso a vuoto 5.000 kg @ . : H H H H :
: Carico utile N . 8.100 kg : 346,00 : 491,26 : 20,52 (1) : 181,44 : 180,90 : 581,48 :
: Peso complessivo pieno 3.100 kg ¢ < ’ H H : : H
: carico : : H : d : B
* Autocarro ’ : : :
: Peso a vuoto 7.500 kg ¢ : : s : : :
: Carico utile 18,800 kg ¢ 519,00 H 113,76 : 304,50 (1) : 231,84 : 284,80 : 932,30 :
: Peso complessivo pieno 18,300 kg ¢ H ) : : : : :
:_oarioo H : : : s : :
* Autotreno :
: Peso a vuoto " 8.000 kg @ : : : ¢ . : !
: Carico utile 14.000 kg ¢ 520,00 : 781,26 @ 40,57 (2) :. 305,42 ¢ 8o, 00 ot 875,62 ¢
! 22.000 kg ¢ : : H : : H
:ggigcgompless%vo pieno ] € : : . : : : .
‘Complesso articolato : : ‘ : : : _ :
‘Peso & vuoto 1:).0{‘-0 K H H : : H :
‘Carico utile . 17,000 ¥ 92,00 : ura, 74 : 495,32 (3) ¢ 369,18 : 349,00 t 1.125,46 :
‘Peso complessivo pieno 28,000 « : : : H : :
tearico : : RN B : :
; Autotreno : : : : : ; :
:Peso a vuoto | 10,000 ke 2 : : : : i : . :
:Carico utile 10,000 et 692,00 : 1.052,50 : 40,52 (2) : 388,08 : 344,00 + 1.130,36 :
: Peso complessivo pieno 2P.000 kg ¢ : : s : : :
: carico : : : : : : :
iComplesso articolato . ‘ . '
: Pego a vuoto 12,000 kg : : : H : H '
:Carico utile 20.000 kg : 830,40 + 1.114,54 : 1.421,00 3; : 369,18 3 424,00 + 1.399,80 :
: Peso complessivo pieno 32,000 kg ¢ H H 162,40 (4) : : H H
: parioo 3 : : H : : :
f Autotreno f : f f E : :
: Peso a vuoto 11,100 kg = ' : s B : : H :
: ga.rico utile . o §g.ggg i;g : 768,12 s 1,273,76 142,10 (2) : 493,92 : 389,00 s 1.282,22 :
: Pego oomplessivo pieno . g . H H H H H H
:_carico : : : : : : :
* Complesso_articolato : ;
: Peso a vuoto 13.000 kg @ : : B : : . :
: Carico utile 22,000 ki : - 809,60 : 1,260,138 s 604,94 (4) : 379,26 : 454,00 : 1.541,¢ :
:Pss: compleasivo pjeno 35,000 ) 2 : : 162,40 (5) : H s :
: carico : : : : : 3 :
. ¥ Autotreno : : :
* Peso a vuoto ];‘.OOO Yoo 2 : ) t : H H ‘o :
* Carico utile - 272.000 kn 2. PO AN : 1.442,50 r £06,00 (2) = . 493,92 : 452,00 : 1.551,6
H 2 H H 3

(1) Autocarro

(2) complesso

a 2 assi.

costituito da un rimorchio a 2 assi agganciato ad un autocarro a 2 assi.

(3) Complesso costituito da un semirimorchio a 1 asse agganciato ad 1 trattore a 2 assi.
(4) Complesso costituito da un semirimorohio ad 1 asse agganciato ad 1 trattore a 3} assi.

(5) Complesso

costituito da 1 semirimorchio a 2 assi agganciato ad 1 trattore a 2 assi.
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Onere fisoale che oolpisoe

due tipi di sutoveicoli in funzione del

(situasione al 1° giugno 1969)

TARELLA 27

I, Autooarro isoclatoi: Peso a vuoto 2.500 kg Consumo oarturante: 22 1/100 km
Carico utile 3.700 kg
Peso comples—
sivo 6,200 kg
Unitht Unish di oonto
PAESE Perocorso annuo Consumo annuo Tassa sugli Iasposta di consumo Onere fiseale Tasss ngli Imposte di
km gesolio (in 1) sutoveiocoli aul gasolioe totale autoveiooll consumo sul
gamolio
ia % dell'onere fisocale
to 1le
BELGTO 30,000 6,600 121,50 283,80 . 411,30 Coa0 69,0 !
50.000 11,000 127,50 473,00 600,50 21,2 78,8 .
60,000 13.200 127,50 567,60 695,10 18,3 81,7
GERMANIA 30,000 6,600 191,12 531,24 122,36 26,3 13,5
50,000 11,000 191,12 885,52 1.076,64 17,8 82,2
60,000 13,200 191,12 1.062,62 1.253,74 15,2 84,8
FRANCIA 30.000 6.600 40,52 449434 489,86 8,3 9,7
50,000 11.000 40,52 748,90 789,42 591 9449
60.000 13,200 40,52 898,68 939,20 443 95,7
ITALIA 30,000 6.600 93,24 479,00 572,24 16,3 83,7
50,000 11.000 93,24 798,34 891,58 10,5 89,5
60,000 13,200 93,24 958,00 1.051,24 8,9 9241 '
LUSSEMBURGO 30,000 6.600 84,80 151,80 236,60 35,8 64,2
50,000 11,000 84,80 253,00 337,80 25,1 14,9
60,000 13.200 84,80, 303,60 388,40 21,8 78,2
PAEIT BASSI 30,000 6.600 282,84 *80,16 363,00 R 22,1
50,000 11.000 282,84 133,58 416,42 61,9 32,1
60,000 13,200 282,84 160,30 443,14 63,8 36,2
11, Complesso articolato: Peso a vuoto 13.000 kg Consumo oarturante: 46 1/100 kn
Carico utile 22,000 kg
Pesc complesaivo 35.000 kg
EELGIO 80,000 36.800 899,60 1.582,40 2.482,00 36,2 63,8
100,000 16,000 899,60 1,978,00 2,877,60 3 68,7
120.000 554200 899,60 2.373,60 3.273,20 27,5 72,5
GERMANTA 80.000 36,800 1.269,38 2.962,50 4.231,88 30,0 70,0
100,000 46,000 1.269,38 3.703,12 4.972,50 259 7445
120.000 554200 1.269,38 4.443,74 5.713,12 22,2 71,8
FRANCIA 80,000 36.800 604,94 2,505,42 3.110,36 19,4 80,6
100.000 46,000 604,94 3.131,78 3.736,72 16,2 83,8
120,000 55.200 604,94 3.758,14 4.363,08 13,9 6,1
ITALIA 80.000 36.800 379,26 2.670,80 3.050406 12,4 8746
100.000 46,000 379,26 3.338,50 3.7117,76 10,2 89,8
120,000 554200 379,26 4,006,20 4.385,46 8,6 91,4
LUSSEMBURGO 80,000 36,800 454,00 846,40 1.300,40 3,9 65,1
100,000 46,000 454,00 1.058,00 1,512,00 30,0 70,0
120,000 55,200 454,00 1.269,60 1.723,60 26,3 3,7
PAESI BASSI 80.000 16,800 1.541,88 45,9 1.988,78 3 22,5
100,000 46.000 1.541,88 558,62 2,100,50 734 26,6
120.000 554200 1.541,88 670,34 2.212,22 69,7 30,3



