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SOMMARIO 

Il rapporto esamina le diverse forme di fiscalità energetico-ambientale che riguardano l’acquisto e l’utilizzo dei 
principali veicoli di trasporto stradale (passeggeri e merci) impiegati in ambito urbano, inclusi i loro consumi energetici, 
con l’obiettivo di stimarne il costo fiscale per chilometro. In un successivo rapporto, previsto per il prossimo anno, tali 
informazioni verranno utilizzate per effettuare un confronto con il costo esterno ambientale attribuibile agli stessi 
veicoli (verifica del principio “Chi inquina paga”).  
Nel quadro di riforma della fiscalità energetico-ambientale europea avviata dal Green Deal Europeo e in corso di 
attuazione attraverso le proposte legislative del Fit for 55, la principale motivazione del presente rapporto è di iniziare 
ad approfondire il tema della fiscalità energetico-ambientale nei trasporti, al fine di elaborare, attraverso la Ricerca di 
Sistema, un quadro di informazioni utili al legislatore italiano sul tema dei costi esterni ambientali della mobilità e delle 
forme correlate di fiscalità, per il recepimento dei provvedimenti europei. 
Dopo aver adottato come riferimento metodologico la definizione di imposta ambientale secondo Eurostat, sono state 
individuate le seguenti forme di fiscalità ambientale applicabili ai veicoli stradali nel 2023: 

1. Imposta provinciale di trascrizione (IPT); 
2. Tassa automobilistica di circolazione (bollo auto); 
3. Imposta su assicurazione responsabilità civile (RCA); 
4. Imposte sui prodotti energetici impiegati nei trasporti (accise); 
5. Oneri generali nella bolletta elettrica per il sostegno rinnovabili (ASOS); 
6. Costo dei permessi di emissione legati ai consumi di energia elettrica e carburanti (EU-ETS). 

Per ciascuna di queste imposte è stato approfondito il quadro normativo, in maniera tale da ricostruire le basi 
imponibili, le aliquote ordinarie, nonché le eventuali esenzioni o agevolazioni applicabili ai veicoli utilizzati in ambito 
urbano. Inoltre, è stato quantificato il costo fiscale chilometrico di ciascuna forma di imposizione per le categorie 
veicolari esaminate dal progetto.  
Il principale risultato che emerge dallo studio è di aver individuato un costo significativo delle forme di fiscalità 
energetico-ambientale non solo per i veicoli diesel e a benzina, ma anche per i veicoli ibridi ed elettrici. Il rapporto 
evidenzia gli spazi di possibile manovra fiscale per attuare gli indirizzi di elettrificazione dei trasporti del Piano Energia 
e Clima e del PNRR, e questo sia dal lato dei veicoli a combustibili fossili, sia per quanto riguarda i veicoli elettrici. 
 
Keywords:  environmental taxation, excise duties, polluter pays, road vehicles, electric vehicles. 
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1 - INTRODUZIONE 
L’obiettivo della presente attività di ricerca è di realizzare un’analisi della fiscalità energetico-
ambientale attualmente in vigore che grava sull’acquisto e utilizzo dei veicoli di trasporto stradale. 
Lo scopo è quello di ricostruire in maniera dettagliata le principali forme di imposizione vigenti per 
le categorie veicolari esaminate dalla linea di attività, e di elaborare l’informazione quantitativa 
necessaria per un confronto con le esternalità ambientali imputabili alle medesime categorie (“Chi 
inquina, paga?”). L’obiettivo finale del triennio è quindi di quantificare separatamente il costo 
medio delle imposte energetico-ambientali che gravano sulle categorie di veicoli di trasporto 
utilizzati in ambito urbano (costo fiscale sostenuto dall’utente per veicolo-km e per passeggero-
km) per poi quantificare (nella prossima e conclusiva annualità) il livello complessivo dei costi 
esterni ambientali generati dalle medesime categorie veicolari (sempre per p-km nel caso dei 
veicoli passeggeri e per v-km nel caso dei veicoli merci) ed effettuare un confronto fra i primi e i 
secondi (verifica del grado di attuazione del principio “Chi inquina, paga”).  
Il principio “Chi inquina paga” è uno dei principi fondanti la politica ambientale europea e 
internazionale. Citato fin dal Primo Programma d'Azione Ambientale della Comunità Europea 
(1973 - 1976) e poi dalla Dichiarazione della Conferenza di Rio de Janeiro su Ambiente e Sviluppo 
(1992)1, è entrato nel Trattato delle Comunità Europee dal 1986 ed è ora riportato all'articolo 191.2 
della versione consolidata dei Trattati (2016/C 202/01).2 Tale principio  è molto più ampio di quello 
della responsabilità civile da inquinamento, necessariamente legata ad un danno accertato 
mediante procedimento giudiziale. È un principio associato al concetto di esternalità ambientale, 
che ricomprende non solo i grandi danni ambientali dovuti ad eventi eccezionali, ma anche i rischi 
ambientali e sanitari di piccola entità, purché comprovati da conoscenze scientifiche, associati 
all'uso legittimo di prodotti e tecnologie ampiamente diffuse nella società. Nell’ambito della 
fiscalità, il principio può essere attuato mediante tasse “pigouviane” (dal suo ideatore, Pigou [1]), 
ovvero tasse ispirate al criterio di internalizzare nel prezzo del bene utilizzato o del processo 
produttivo che è causa di esternalità, il costo marginale dei danni da essi arrecati alla collettività, 
ovvero il cosiddetto “costo esterno”. Andando a colpire le scelte di consumo e i processi decisionali 
degli “inquinatori”, le imposte ispirate al principio chi inquina paga ambiscono ad affermare una 
maggiore giustizia sociale in chiave ambientale, ad integrazione (più difficilmente a completa 
sostituzione) delle politiche ambientali basate su obblighi e divieti (command and control) [2]. 
Ovviamente, nell’immediato i produttori di beni e servizi soggetti a imposte ambientali possono 
traslare l'incremento di costo sui consumatori e, a loro volta, i consumatori possono accettare di 
pagare il maggior prezzo mantenendo immutate le loro scelte di consumo. Tuttavia, la teoria 
economica [2] [3] ritiene che nel lungo termine le imposte ambientali possano incidere sulle 
preferenze e scelte degli attori economici: in mercati concorrenziali e disponendo di alternative 
tecnologiche, il produttore colpito da una tassa pigouviana cerca di non traslare completamente 
il maggior costo sui prezzi di vendita, scelta che comporta rischi economici dal lato della domanda, 
preferendo investire in ricerca e nell’introduzione di nuove tecnologie e misure per ridurre 
l'inquinamento (e pagare una minor tassa in anni futuri); analogamente, anche i consumatori 
colpiti da una tassa pigouviana tendono a modificare i propri comportamenti, riducendo la 
domanda del bene “inquinante” a fronte dell’incremento del suo prezzo (a causa del vincolo di 
bilancio del consumatore) e, nel medio-lungo termine, domandando beni o soluzioni alternative 
che consentano loro di evitare i maggiori costi del bene “inquinante”. 

 
1Principio 16: “Le autorità nazionali dovrebbero sforzarsi di promuovere l'internalizzazione dei costi ambientali e il ricorso  a 
strumenti economici, prendendo in considerazione l'approccio secondo cui l'inquinatore dovrebbe, in principio, sostenere i costi 
dell'inquinamento, tenendo conto dell'interesse pubblico e senza distorcere il commercio internazionale e gli investimenti.” 
(trad. dall'inglese). 
2Art. 191.2. “La politica dell'Unione in materia ambientale mira a un elevato livello di tutela, tenendo conto della diversità delle 
situazioni nelle varie regioni dell'Unione. Essa è fondata sui principi della precauzione e dell'azione preventiva, sul principio 
della correzione, in via prioritaria alla fonte, dei danni causati all'ambiente, nonché sul principio "chi inquina paga". (…)” 
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Come vedremo nella sezione 0, nel novero delle imposte ambientali ricadono non solo le tasse 
ambientali in senso stretto (tasse sull’inquinamento o sull’uso di risorse naturali) ma anche altri 
strumenti economici per il controllo dell’inquinamento e la gestione delle risorse naturali che 
comportano un prelievo obbligatorio da parte dello Stato nei confronti di cittadini e imprese che 
acquistano determinati beni (con corrispondente gettito): fra questi, alcune imposte speciali 
sull’acquisto dei veicoli di trasporto, le imposte energetiche (cosiddette “accise” sui prodotti 
energetici), i permessi di emissione negoziabili, forme di prelievo obbligatorio in bolletta non 
imputabili a servizi energetici erogati all’utente. Per rendere al lettore questa accezione “ampia” 
della fiscalità ambientale, nel corso del rapporto si preferirà il termine “imposte” invece che 
“tasse”, e si utilizzerà “imposte energetico-ambientali” come sinonimo di “imposte ambientali”. 
Sono invece esclusi dal novero della fiscalità ambientale i sussidi diretti agli operatori economici 
(perché rappresentano una forma di pagamento che va a beneficio degli operatori e non una 
forma di prelievo obbligatorio a carico degli operatori).3 
Le imposte energetico-ambientali vengono sempre più utilizzate per influenzare il 
comportamento degli operatori economici, siano essi produttori o consumatori, verso il 
conseguimento di obiettivi di politica ambientale. Anche l'UE favorisce questi strumenti perché 
forniscono un mezzo flessibile ed economicamente vantaggioso per rafforzare il principio "chi 
inquina paga" e per raggiungere gli obiettivi di politica ambientale dell’Unione, a partire dalla 
politica di mitigazione climatica. Con il tema “Inverdire i bilanci nazionali e inviare i giusti segnali 
di prezzo”, il Green Deal europeo [4] riconosce che riforme fiscali ben progettate possono aiutare 
a indirizzare gli operatori e le famiglie verso scelte ambientalmente più sostenibili, stimolando la 
crescita economica, la resilienza agli shock climatici e contribuendo a una società più giusta (anche 
attraverso il riutilizzo del gettito a favore degli strati sociali più deboli).  
Il Green Deal europeo propone riforme fiscali di ampia portata, fra le quali la riforma del regime 
delle accise, l’eliminazione dei sussidi per i combustibili fossili e lo spostamento del carico fiscale 
dal lavoro all’inquinamento, tenendo conto delle considerazioni sociali. Il pacchetto UE Fit for 55 
pubblicato a luglio 2021 [5] contiene diverse proposte legislative di riforma della fiscalità 
ambientale europea che, quando saranno approvate, avranno importanti ricadute anche a livello 
nazionale. Fra queste vanno citate la proposta di revisione della direttiva sulla tassazione 
energetica [6], il regolamento (già approvato) sul Carbon Border Adjustment Mechanism (CBAM) 
[7]4  e la direttiva (anch’essa già approvata) di riforma dell’European Union Emissions Trading 
System (EU-ETS) [8]5. Anche se l’analisi di dettaglio di questi provvedimenti esula dallo scopo di 
questo lavoro, va evidenziato che la prima ha una rilevanza diretta per il settore dei trasporti 
stradali, dato che punta a superare l’attuale diversità di criteri di tassazione dei prodotti energetici 

 
3 I sussidi indiretti, intesi come esenzioni o sconti fiscali (tecnicamente “spese fiscali”), rientrano invece nel campo della fiscalità 
ambientale e sarà cura di questo rapporto individuare sia le forme ordinarie di fiscalità che le agevolazioni ed esenzioni di cui 
godono i veicoli di trasporto stradali (es. i veicoli ibridi ed elettrici). 
4 Il CBAM è un nuovo meccanismo di prelievo alla frontiera dell’Unione Europea, che colpirà alcuni prodotti di base (cemento, 
prodotti siderurgici, alluminio, fertilizzanti, energia elettrica e idrogeno) in base al carbonio emesso per la loro produzione. Il 
meccanismo si applica alle importazioni, ma funziona in maniera diversa da un dazio doganale: gli importatori nell’Unione 
Europea dei beni assoggettati al CBAM dovranno comprare certificati di emissioni di CO2 che corrispondono ai costi dei 
permessi ETS che avrebbero dovuto pagare se la produzione di quegli stessi beni fosse avvenuta nell’Unione. L’importatore può 
dedurre gli eventuali costi del carbonio che siano già stati pagati dai produttori esteri. Il meccanismo è stato congegnato per 
migliorare l’efficacia dell’ETS, andando a sostituire gradualmente il meccanismo delle allocazioni gratuite dei permessi. Lo 
scopo del CBAM è di prevenire il fenomeno del carbon leakage dell’ETS, parificando il prezzo del carbonio di alcuni prodotti 
importati da fuori UE con il prezzo del carbonio pagato dai produttori europei attraverso l’ETS. Per carbon leakage dell’ETS 
s’intende la delocalizzazione degli impianti al di fuori dell’Unione Europea allo scopo di beneficiare di legislazioni ambientali e 
fiscali meno stringenti, un fenomeno perverso che non solo penalizza l’Unione Europea per i suoi impatti occupazionali, 
economici e sociali, ma che comporta anche la produzione degli stessi beni con maggiori emissioni di CO2, peggiorando il 
problema ambientale che si vorrebbe contribuire a risolvere con l’ETS. 
5 La direttiva aggiorna il tetto di emissioni di CO2 del sistema di scambio dei permessi di emissione ETS dell’UE, che impone agli 
operatori dei settori assoggettati agli obblighi dell’ETS di ridurre le emissioni di CO2 del 62% entro il 2030 rispetto ai livelli del 
2005 (la nuova direttiva include un nuovo settore di grande rilevanza emissiva, quello marittimo internazionale da e per i porti 
comunitari). Inoltre, l’allocazione gratuita dei permessi di emissione, che ha contraddistinto le precedenti fasi dell’ETS, 
dovrebbe essere gradualmente eliminata entro il 2034.  
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attualmente impiegati negli Stati Membri (alcuni Stati utilizzano come base imponibile il volume 
dei carburanti, in altri casi il loro peso e negli Stati che hanno introdotto la carbon tax, si usa il 
tenore di carbonio del prodotto energetico).6  
La principale motivazione del presente rapporto è di iniziare ad approfondire il tema delle forme 
di fiscalità energetico-ambientale attualmente gravanti sui veicoli di trasporto (e, il prossimo 
anno, quello dei costi esterni generati dagli stessi veicoli di trasporto), al fine di elaborare, 
attraverso la Ricerca di Sistema, informazioni utili al legislatore nazionale per eventuali future 
decisioni di fiscalità ambientale, siano essi interventi mirati per favorire la diffusione di 
determinate tecnologie di transizione (ad es. riducendo la fiscalità ambientale che grava sui veicoli 
a minori emissioni di CO2) o ispirati – come vorrebbe la Commissione Europea - a più ampi criteri 
di riforma della fiscalità (es. riduzione dell’imposizione fiscale sui redditi da lavoro finanziata 
attraverso l’eliminazione delle agevolazioni fiscali dannose per l’ambiente individuate dal 
Catalogo dei sussidi elaborato annualmente dal MASE [9], come l’aliquota agevolata sul gasolio 
“commerciale” o il differenziale di accisa fra gasolio e benzina).7 
Nell’individuazione delle categorie veicolari di cui calcolare la fiscalità ambientale e i costi esterni 
(per realizzare il confronto “chi inquina paga”) si è optato per un approccio puntuale, basato sulla 
selezione di specifici modelli veicolari, scelti come “rappresentativi” di categorie veicolari più 
ampie usate in ambito urbano, in continuità con le scelte effettuate in precedenti rapporti della 
Ricerca di Sistema finalizzati alla valutazione dei costi esterni dei veicoli in ambito urbano [10] 
[11].8 
Le categorie veicolari d’interesse ai fini della ricostruzione del gettito della fiscalità energetico 
ambientale e del confronto con i costi esterni dei trasporti stradali in ambito urbano sono 
riepilogate nella Tabella 1. Nel corso del rapporto, per evidenziare alcuni fattori di variabilità di 
specifiche forme di fiscalità energetico-ambientale saranno proposte anche alcune varianti dei 
veicoli selezionati (ad es. auto diesel con diversi consumi specifici) o varianti basate sulle modalità 
di ricarica dei veicoli elettrici plug-in. 
 

Tabella 1.1 – Categorie veicolari per la mobilità urbana, passeggeri e merci. 

Veicoli passeggeri Veicoli merci 

Bicicletta elettrica (pedalata assistita) Cargo bike elettrica 
Monopattino elettrico  Van (furgone) diesel 

Auto a gasolio euro 6 
Van ad alimentazione ibrida (benzina-
elettrica) plug in  

Auto a benzina euro 6 Van elettrico a batteria plug in 
Auto a metano euro 6  
Auto ibrida benzina-elettrica plug in  
Auto elettrica a batteria plug in  
Autobus TPL diesel  
Autobus TPL elettrico plug in  

 

 
6  La base imponibile della tassazione energetica verrebbe unificata a livello UE in relazione al contenuto energetico dei 
carburanti e dell’elettricità (misurato in GJ). Dato che gli Stati hanno autonomia decisionale nel fissare i livelli delle accise a 
condizione che siano rispettati dei “livelli minimi” comunitari, la proposta di revisione della direttiva prevede dei nuovi livelli 
minimi, differenziati su 3 livelli in base alle «prestazioni ambientali dei prodotti energetici» (si veda la tabella A della proposta 
di revisione della direttiva, relativa ai carburanti per i motori [6]). Inoltre, i livelli minimi europei di tassazione energetica 
verrebbero ora indicizzati all’inflazione (cosa che in genere gli Stati Membri non fanno). 
7 Rimangono esclusi dall’ambito d’indagine i sussidi diretti (es. gli incentivi ai veicoli elettrici) in quanto al di fuori della fiscalità 
ambientale. 
8 Un approccio alternativo per realizzare il confronto “chi inquina paga” consiste nel confrontare i costi esterni dei settori di 
attività economica (secondo la classificazione NACE delle attività produttive) o delle attività delle famiglie (riclassificate in 
trasporti, riscaldamento, altre) con la fiscalità pagata dai settori di attività [42], utilizzando per quest’ultima un’apposita 
statistica elaborata dall’Istat nell’ambito dei conti delle imposte ambientali in Italia [40]. Un focus sul settore dei trasporti 
utilizzando questo approccio è stato realizzato da Molocchi nel 2019 [44] 
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In Appendice (cap. 7 -) sono riportati i dati tecnici (alimentazione, potenza, consumi) e le 
percorrenze medie annue assunte per le categorie veicolari citate nella Tabella 1.1. 
La struttura del rapporto è così articolata. Il capitolo 2 fornisce la definizione di “imposta 
ambientale” che costituisce il riferimento terminologico e metodologico dello studio e individua 
le imposte ambientali che gravano sull’acquisto e sull’uso dei veicoli di trasporto. Il capitolo 3 è 
dedicato all’analisi delle principali forme di fiscalità ambientale vigenti in Italia nelle fasi di 
acquisto e utilizzo dei veicoli di trasporto urbano. Dapprima sono ricostruiti i riferimenti normativi 
che sono alla base delle forme di fiscalità ordinarie, nonché delle eventuali esenzioni ed 
agevolazioni che si applicano ai veicoli di riferimento; successivamente è quantificato il costo 
fiscale dell’imposta per km percorso dai veicoli di riferimento. Nel capitolo 4 sono forniti i risultati 
complessivi, ottenuti aggregando i costi chilometrici delle singole forme di fiscalità ambientale 
per le diverse categorie di veicoli passeggeri e merci utilizzati in ambito urbano. Infine, il capitolo 
5 illustra le principali conclusioni del rapporto. 
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2 - LA FISCALITÀ ENERGETICO-AMBIENTALE E 
INDIVIDUAZIONE DELLE FORME CHE GRAVANO 
SUI VEICOLI DI TRASPORTO 
2.1 Le imposte ambientali secondo Eurostat 
Da molti anni l'Istituto Nazionale di Statistica (Istat) monitora sistematicamente il gettito delle 
imposte ambientali in Italia applicando la definizione fornita dal Regolamento (UE) N° 691/2011 
sui conti economici ambientali europei e le corrispondenti Linee Guida elaborate dall’Ufficio 
Statistico dell’Unione Europea (Eurostat) [12]. Per imposta ambientale s’intende “un’imposta la 
cui base imponibile è costituita da una unità fisica (o un equivalente di un’unità fisica) di qualcosa che 
produce sull’ambiente un impatto negativo specifico e dimostrato e che è classificata come imposta 
nel SEC 95 (Sistema europeo dei Conti)”. Le imposte ambientali, in quanto appartenenti all’insieme 
più generale delle imposte, costituiscono prelievi obbligatori non commisurati ai benefici che il 
singolo riceve dall’azione delle amministrazioni pubbliche. Questo approccio assegna un ruolo 
fondamentale alla base impositiva per stabilire l’inclusione o meno di una imposta nell’insieme 
delle imposte ambientali, mentre non risulta determinante né l’eventuale beneficio per i soggetti 
gravati dall’imposta né la finalità dell’imposta per come risulta espresso dal legislatore. Le imposte 
ambientali, pertanto, comprendono sia le imposte introdotte con esplicite finalità di tipo 
ambientale sia le imposte in cui una tale finalità non si ravvisa nella formulazione normativa. 
L'eventuale destinazione del gettito per finanziare determinate voci della spesa pubblica non è 
necessariamente rilevante per stabilire se un'imposta è ambientale, mentre lo è la base 
imponibile. 
Le linee guida dell’Eurostat prevedono la classificazione delle imposte ambientali in quattro 
tipologie:  
- energia  
- trasporti 
- inquinamento  
- risorse.  
Le imposte sull’energia includono tutte le imposte sui prodotti energetici utilizzati sia per finalità 
di trasporto (si tratta soprattutto di benzina e gasolio) sia per usi stazionari (si tratta soprattutto 
di oli combustibili, gas naturale, carbone ed elettricità). Secondo le linee guida dell’Eurostat [12], 
le imposte sui consumi o sulla produzione di elettricità ricadono nel novero delle imposte 
ambientali.9 Inoltre, l’imposta sulle emissioni di anidride carbonica (carbon tax) va ricompresa in 
questa categoria (piuttosto che sotto la più intuitiva categoria “inquinamento”) in quanto spesso 
quest’imposta è introdotta in sostituzione di imposte sull’energia. Anche i proventi Statali delle 
aste dei permessi di emissione ETS sono annoverati in questa categoria, dato che tali proventi 
sono classificati come “imposte” nei conti nazionali e che le emissioni di CO2 sono proporzionali 
ai consumi energetici in base ai fattori di emissione del rispettivo prodotto energetico. 
Tra le imposte sui trasporti rientrano principalmente le imposte legate all’acquisto e all’utilizzo 
di veicoli stradali, anche nell’eventualità in cui tali forme di imposta utilizzino indicatori energetici 
(es. potenza del motore) o ambientali legati al veicolo (es. emissioni specifiche di CO2 
all’omologazione del veicolo). Sono comprese inoltre le imposte relative ad altri mezzi di trasporto 
(ad esempio aerei) e a servizi di trasporto purché coerenti con la definizione generale di imposte 
ambientali.  

 
9 Prevale quindi una visione del vettore elettrico come un prodotto energetico che comporta un impatto negativo specifico 
piuttosto che un effetto positivo, associato ad esempio ad una maggior efficienza energetica del vettore elettrico rispetto ad 
altri prodotti energetici, o a un ciclo di generazione a fonti rinnovabili. Per questo aspetto, considerato il ruolo del vettore 
elettrico abbinato alle rinnovabili nella transizione energetica, il manuale Eurostat dovrebbe essere oggetto di un 
aggiornamento.  
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Le imposte sull'inquinamento includono le imposte sulle emissioni atmosferiche o sui reflui, sulla 
gestione dei rifiuti e sul rumore; fa eccezione la imposta sulla CO2 che rientra, come 
precedentemente specificato, nel gruppo delle imposte sull’energia.  
La categoria risorse include gli strumenti che gravano sul prelievo di risorse naturali, ad eccezione 
della estrazione di petrolio e di gas (cosiddette “royalties”). Secondo l’Istat, per la categoria 
“risorse” non si riscontrano in Italia imposte ambientali.  
La Tabella 2.1 fornisce una panoramica delle basi imponibili che ricadono nel novero delle imposte 
“ambientali” secondo Eurostat [12], che consente agli istituti nazionali di statistica di classificare 
gli strumenti vigenti negli Stati Membri come imposte ambientali. 
 
Tabella 2.1 – Lista esemplificativa di basi imponibili utilizzabili per imposte ambientali. Fonte: Eurostat 
[12].  

Energia  Prodotti energetici, inclusa elettricità e calore da teleriscaldamento 

 Tenore di carbonio (Carbon tax) 

 Emissioni di gas serra (proventi statali delle aste dei permessi di emissione 
ETS) 

Trasporti Acquisto o importazione di veicoli (diverse da dazi doganali) 

 Possesso prolungato (annuale) di veicoli stradali 

 Utilizzo di strade (imposte diverse dalle tariffe autostradali) 

 Assicurazioni sui veicoli (ad esempio imposte per finanziarie la spese 
pubblica per l’incidentalità stradale)  

 Pedaggi di congestione o di accesso ai centri urbani (solo se considerate 
imposte nei conti nazionali) 

 Utilizzo di mezzi aerei, navali e ferroviari 

Inquinamento Emissioni di inquinanti nocivi per la salute umana (NOx, SO2, etc.) 

 Emissioni di sostanze lesive per l’ozono stratosferico (CFC, halons, etc.) 

 Effluenti (misurati o stimati) nelle acque o raccolta e trattamento di effluenti  

 Fonti di inquinamento diffuso come pesticidi (quantità, composizione 
chimica), fertilizzanti artificiali, deiezioni animali 

 Raccolta, trattamento e smaltimento dei rifiuti  

 Rumore (incluso quello dei veicoli di trasporto) 

Risorse Prelievi idrici 

 Estrazione di minerali (escluse le royalties sull’estrazione di petrolio e gas) 

 Quantità di pescato o di cacciagione 

 Taglio del bosco (legname) 

 Modifiche del paesaggio 

 Modalità di uso del suolo che comportano un impatto negativo 
sull’ambiente (solo se considerate imposte nei conti nazionali) 

 
Non rientrano invece nel novero delle imposte ambientali, secondo l’Eurostat, le seguenti forme 
di imposizione indiretta: 

- imposta sul valore aggiunto (IVA), inclusa quella che può gravare su altre forme di fiscalità 
energetico ambientale (doppia imposizione, ad esempio, in Italia l’IVA che viene 
imputata all’acquirente del carburante è calcolata non solo sulla componente di costo 
industriale ma anche sull’accisa per quel tipo di carburante); 

- imposte sulla vendita o sul possesso di terreni; 
- le rendite di proprietà statale (royalties) associate alle concessioni di estrazione di risorse 

dal sottosuolo; 
- imposte sul consumo di alcool o tabacco; 
- imposte sul tenore di zuccheri o di grassi di determinati prodotti alimentari ritenuti nocivi 

per la salute. 
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2.2 Le imposte ambientali vigenti in Italia nei trasporti 
stradali 
In questo capitolo presentiamo il quadro delle imposte ambientali vigenti in Italia nel settore di 
trasporti stradali facendo riferimento alla definizione di Eurostat e ai dati elaborati dall’Istat sul 
gettito per lo Stato delle imposte ambientali, disaggregati per categorie [13].   
I veicoli di trasporto sono assoggettati in Italia a molteplici forme di fiscalità ambientale, legate ai 
vettori energetici utilizzati (carburanti ed elettricità, quindi rientranti nella classe “energia” delle 
imposte ambientali secondo l’Istat), o direttamente associate ai veicoli (in questo caso catalogate 
dall’Istat sotto la classe “trasporti”). 
La Tabella 2.2 riporta i dati Istat sul gettito delle imposte ambientali al maggior livello di 
disaggregazione disponibile (che non arriva, purtroppo, al livello del singolo prodotto energetico). 
Nella seconda colonna abbiamo evidenziato l’eventuale relazione fra la categoria Istat di imposta 
ambientale e i veicoli di trasporto su strada. 
Fra le imposte della classe “energia”, le più importanti sono certamente le accise sui prodotti 
energetici (prime sei righe della tabella 3), la cui base legale è il Testo Unico sulle Accise (TUA, 
Decreto legislativo n. 504 del 26 Ottobre 1995 e successivi aggiornamenti [14]). 
Le accise sui prodotti energetici maggiormente utilizzati nei trasporti su strada (benzina e gasolio) 
rientrano nella classe “imposta sugli oli minerali e derivati”, che include sia i prodotti petroliferi 
impiegati nel trasporto stradale che quelli per usi stazionari (industria, riscaldamento, etc.). Dai 
valori riportati in Tabella 2.2 si può notare che il gettito complessivo di questa categoria si è ridotto 
nel 2022 rispetto all’anno precedente (18, 1 miliardi nel 2022 contro i 24,3 miliardi nel 2021) per 
l’effetto di una misura temporanea di riduzione delle accise sulla benzina e sul gasolio, introdotta 
il 18/3/2022 per contrastare il caro energia e prorogata fino al 31/12/2022 (nel 2023 si è tornati ai 
livelli di accisa previgenti). 
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Tabella 2.2 – Gettito delle imposte ambientali, 2018-2022 (milioni di euro a prezzi correnti), fonte Istat [13]. 

 

 
10 Si tratta dell’”imposta di fabbricazione e la corrispondente sovrimposta di confine sui prodotti petroliferi e sugli oli provenienti 
dalla lavorazione di catrami paraffinici, di lignite, di torba, scisti e simili” introdotta dall’art. 1 del Decreto-legge convertito con 
modificazioni dalla L. 18 dicembre 1964, n. 1350 (G.U. 23/12/1964, n.317). Colpisce soprattutto le imprese di raffinazione (si 
può ritenere trascurabile la componente riguardante i carburanti importati). 
11 Il nome “imposta di fabbricazione sui gas incondensabili” è ereditato dalle norme degli anni ’50 successivamente abrogate e 
modificate da normative che, a partire dal 1995, sono state accorpate nel TUA (che abroga sia la L. 1167/1954, sia la L. 
405/1959). La dizione è anacronisticamente utilizzata da Istat per definire l’accisa sul GPL, che prevede aliquote differenziate 
per gli impieghi per autotrazione, per usi industriali e di riscaldamento. 

 2018 2019 2020 2021 2022 

Categoria di imposta ambientale 
Relazione con i veicoli di 
trasporto stradali 

     

1. Energia  47128 47127 40353 43605 30619 

Imposta sugli oli minerali e derivati  

Riguarda sia gli impieghi per 
trasporto stradale che gli usi 
stazionari (industria, 
riscaldamento, etc.) 

25917 25881 21379 24386 18143 

Sovrimposta di confine sugli oli 
minerali10 

Influenza indirettamente il 
costo dei carburanti 
(componente industriale) 

14 11 9 14 13 

Imposta sui gas incondensabili11 
Riguarda il GPL utilizzato 
anche per autotrazione 

622 631 520 570 489 

Imposta sull'energia elettrica e oneri 
di sistema fonti rinnovabili 

Influenza il costo della 
ricarica dei veicoli elettrici 

15069 15150 13569 12501 4579 

Imposta sul gas metano 
Riguarda anche il gas 
metano per autotrazione 

3922 4023 3392 3464 4017 

Imposta consumi di carbone 

 30 26 75 35 72 

Contributo sui ricavi degli operatori 
del settore energetico a favore 
dell'Autorità per l'energia elettrica il 
gas e il sistema idrico 

 74 72 65 59 73 

Entrate dell'Organismo Centrale di 
Stoccaggio Italiano 

 26 44 54 53 56 

Proventi da utilizzo dei permessi di 
emissione (EU-ETS) 

Influenza indirettamente il 
costo della ricarica veicoli 
elettrici (componente 
energia) 

1454 1289 1290 2523 3177 

2. Trasporto  10877 10687 9627 10471 10556 

Pubblico registro automobilistico 
(PRA) 

Tutti i veicoli stradali 1873 1904 1571 1769 1600 

Imposta sulle assicurazioni Rc auto Tutti i veicoli stradali 2213 2115 2155 2073 2042 

Tasse automobilistiche a carico delle 
imprese 

Tutti i veicoli stradali 1426 1394 1235 1411 1486 

Tasse automobilistiche a carico delle 
famiglie 

Tutti i veicoli stradali 5352 5264 4660 5205 5412 

Imposta sugli aerotaxi  11 9 5 12 15 

Imposta su imbarcazioni e 
aeromobili 

 2 1 1 1 1 

3. Inquinamento  570 485 536 551 594 

Tributo speciale discarica  172 105 105 112 117 

Tassa sulle emissioni di anidride 
solforosa e di ossidi di azoto 

 8 5 4 3 4 

Tributo provinciale per la tutela 
ambientale 

 383 366 420 430 467 

Imposta regionale sulle emissioni 
sonore degli aeromobili 

 7 9 7 6 6 

Totale imposte ambientali  58575 58299 50516 54627 41769 

http://dati.istat.it/OECDStat_Metadata/ShowMetadata.ashx?Dataset=DCCN_IMPAMB1&Coords=%5bIMPOSTA%5d.%5bD214AA_PART2%5d&ShowOnWeb=true&Lang=it
http://dati.istat.it/OECDStat_Metadata/ShowMetadata.ashx?Dataset=DCCN_IMPAMB1&Coords=%5bIMPOSTA%5d.%5bD214AA_PART1%5d&ShowOnWeb=true&Lang=it
http://dati.istat.it/OECDStat_Metadata/ShowMetadata.ashx?Dataset=DCCN_IMPAMB1&Coords=%5bIMPOSTA%5d.%5bD214DA%5d&ShowOnWeb=true&Lang=it
http://dati.istat.it/OECDStat_Metadata/ShowMetadata.ashx?Dataset=DCCN_IMPAMB1&Coords=%5bIMPOSTA%5d.%5bD214DA%5d&ShowOnWeb=true&Lang=it
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Sotto la voce “Imposta sull'energia elettrica e oneri di sistema fonti rinnovabili” Istat 
ricomprende in realtà due strumenti ben distinti:12 

− l’accisa sull’energia elettrica; 

− la componente del sistema tariffario sull’energia elettrica riguardante gli oneri di sistema 
per il finanziamento degli incentivi destinati agli impianti a fonte rinnovabile. 

Entrambi questi strumenti incidono sulla bolletta elettrica in maniera significativa (12,5 miliardi 
nel 2021, mentre il calo sostanziale che si è verificato nel 2022 è anch’esso dovuto alla misura 
urgente approvata dal Governo per contenere il caro energia)13, influenzando i costi di ricarica 
delle batterie sostenuti dagli utenti di veicoli elettrici.  
Anche i proventi dei permessi di emissione EU-ETS14 costituiscono una fonte di gettito sempre più 
importante (3,2 miliardi nel 2022). Dato che i costi dei permessi di emissione sostenuti dagli 
operatori energetici finiscono per influenzare i costi della componente energia sostenuti in 
bolletta dai consumatori di elettricità, compresi gli utenti di veicoli elettrici, anche questa forma 
di fiscalità ambientale è stata esaminata nel presente rapporto (il cap. 3.4.3 offre una descrizione 
più ampia ed esaustiva del meccanismo ETS). 
Le restanti imposte ambientali della classe energia monitorate da Istat hanno un peso 
quantitativo marginale e non riguardano direttamente l’acquisto o l’uso dei veicoli di trasporto. Si 
tratta delle seguenti imposte: 

− imposta sui consumi di carbone (72 milioni di euro nel 2022);  

− sovrimposta di confine sugli oli minerali, che ricade prevalentemente sull’industria della 
raffinazione (13 milioni di euro nel 2022);  

− contributo per l’ARERA (73 milioni di euro nel 2022).15 
Per quanto riguarda le imposte ambientali Istat della classe “Trasporto”, quella con il maggior 
gettito nel 2022 è la tassa automobilistica di circolazione (bollo auto), con 6,9 miliardi raccolti 
dall’insieme delle imprese e delle famiglie utenti di veicoli di trasporto. Un peso importante sul 
gettito fiscale esercita anche l’imposta sulle assicurazioni per responsabilità civile in caso di 
incidente (2,0 miliardi di euro nel 2022) e l’imposta di trascrizione sul registro automobilistico (IPT 
– Imposta Provinciale di Trascrizione). 
Ai fini del presente rapporto, di carattere introduttivo al tema della fiscalità dei trasporti su strada, 
esamineremo le principali forme di fiscalità che ricadono sull’acquisto o sull’uso dei veicoli di 
trasporto, includendo anche l’acquisto dei prodotti energetici utilizzati dai veicoli. Restano invece 
esclusi gli strumenti di fiscalità ambientale che colpiscono i processi produttivi che, in un’ottica di 

 
12 La scelta dell’Istat di includere nel novero delle imposte che colpiscono l’energia elettrica anche una specifica componente 
tariffaria e, fra le componenti disponibili, di privilegiare quella destinata al finanziamento degli incentivi alle fonti rinnovabili 
(fra gli oneri di sistema, la componente che incentiva le fonti rinnovabili non è l’unica componente che esprime finalità 
ambientali), non è esplicitamente motivata nella Nota metodologica [43] che accompagna i dati del Conto sul gettito delle 
imposte ambientali in Italia. Nella tabella 4 della Nota Metodologica, che elenca le imposte ambientali vigenti in Italia 
considerate nel Conto, viene citata l’imposta sull’energia elettrica, ma non anche gli oneri di sistema per le fonti rinnovab ili. 
L’unico passaggio della Nota metodologica che menziona l’inclusione delle tariffe nel novero delle imposte ambientali è la nota 
20: “Nel contesto dell’EPEA sono rilevanti anche le tariffe o canoni ambientali, in relazione alla spesa nazionale per la 
protezione dell’ambiente e al suo finanziamento” ( [43] p. 5), da cui si evince la necessità per Istat di raccordare il conto sul 
gettito delle imposte ambientali con il conto satellite della spesa per la protezione dell’ambiente EPEA (Environmental 
Protection Expenditure Account) includendo nel novero delle imposte ambientali anche oneri “parafiscali” finalizzati alla tutela 
ambientale. Considerata la varietà in ambito europeo dei regimi di finanziamento degli incentivi alle fonti rinnovabili, è possibile 
che su questa scelta pesino esigenze di comparabilità dei dati sulla fiscalità ambientale. 
13 Analoga riduzione si è verificata anche alla voce “Imposta sull'energia elettrica e oneri di sistema fonti rinnovabili”, per 
l’effetto della misura temporanea di “fiscalizzazione” degli oneri di sistema (temporaneamente pagati non più dagli utenti 
attraverso la bolletta ma dallo Stato attraverso la fiscalità generale), anch’essa varata nel corso del 2022. 
14 Si tratta di proventi derivanti dalla vendita mediante aste da parte degli Stati Membri, a cui corrispondono i costi di acquisto 
dei permessi sostenuti dagli operatori delle centrali di generazione a combustibili fossili, soggetti all’obbligo di restituzione di 
permessi pari alle loro emissioni nell’ambito del meccanismo ETS. [30] 
15 Il contributo è stabilit0 come una frazione (ad es.25 per mille) dei ricavi risultanti dall'ultimo bilancio approvato. Esso grava 
sui soggetti che svolgono attività nei settori elettrico, gas, idrico, teleriscaldamento e teleraffrescamento e rifiuti. Per maggiori 
informazioni si veda ARERA [45] Fra le diverse forme di fiscalità ambientale esaminate da ISTAT, questa è quella che desta 
maggiori perplessità alla luce della definizione di Eurostat. 
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ciclo di vita dei veicoli, sono a monte della fase di acquisto e utilizzo dei veicoli (processi di 
produzione dei componenti e loro materiali e processi di fine vita dei veicoli). 
Nel prosieguo del rapporto saranno approfondite le seguenti forme di fiscalità ambientale 
annoverate dall’Istat, in relazione ai prodotti energetici e ai veicoli assunti per l’indagine:  

- imposta sugli oli minerali (accise su gasolio e benzina); 
- imposta sul gas metano (accisa sul metano); 
- imposta sull’energia elettrica (accisa sull’energia elettrica); 
- oneri di sistema per il sostegno delle fonti rinnovabili (componente Asos in bolletta); 
- proventi da utilizzo dei permessi di emissione (EU-ETS); 
- imposta provinciale di trascrizione sul pubblico registro automobilistico (IPT); 
- imposta sulle assicurazioni per responsabilità civile auto (RCA); 
- tassa automobilistica di circolazione (bollo auto). 

In aggiunta alle forme di fiscalità ambientale il cui gettito è stato quantificato dall’Istat, sarà presa 
in considerazione anche l’imposta sull’acquisto dei veicoli basata sulle emissioni di CO2/km 
(cosiddetta ecotassa) introdotta dalla Legge di bilancio 2019 ma non più rinnovata da inizio 2022, 
e apparentemente non inclusa nel monitoraggio Istat del gettito delle imposte ambientali. 
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3 - ANALISI DELLE FORME DI FISCALITÀ 
ENERGETICO-AMBIENTALE DEI VEICOLI IN 
AMBITO URBANO  
Questo capitolo organizza la disamina delle forme di fiscalità che si applicano ai veicoli stradali 
utilizzati in ambito urbano, distinguendo quattro diverse fasi decisionali: 

− l’acquisto dei veicoli (3.1); 

− l’uso dei veicoli (3.2); 

− le imposte che si applicano direttamente all’acquisto dei prodotti energetici utilizzati per il 
funzionamento dei veicoli (3.3); 

− le forme di fiscalità ambientale che gravano indirettamente sui consumi energetici dei 
veicoli (3.4). 

3.1 Imposte sull’acquisto di veicoli 
3.1.1 Imposta sull’acquisto di un veicolo nuovo basata sulle 
emissioni di CO2/km 
Quest’imposta, denominata anche “ecotassa” è stata introdotta con la Legge di bilancio 2019 
(commi 1042-1048 della Legge 30 dicembre 2018, n. 145) allo scopo di disincentivare la scelta in 
fase di acquisto di veicoli ad elevate emissioni di CO2, con durata limitata al 31/12/2020. L’imposta 
riguarda esclusivamente le autovetture destinate al trasporto di persone (veicoli di categoria M1) 
e non anche i furgoni (categoria N1, veicoli destinati al trasporto di merci aventi massa massima 
non superiore a 3,5 tonnellate). Nel 2021 è stata prorogata per un altro anno (scadenza 
31/12/2021), mentre successivamente non è stata rinnovata. L’imposta si applicava inizialmente 
all’acquisto di auto nuove (immatricolate a partire dal 1° marzo 2019) con emissioni di CO2/km da 
omologazione superiori a 160 g/km. L’imposta era differenziata per classi di emissioni di CO2 g/km 
del veicolo misurate con ciclo di prova NEDC. Col rinnovo del 2021, ai fini della determinazione 
dell’imposta questo ciclo di prova è stato sostituito dal nuovo ciclo WLTP, più realistico nel calcolo 
delle emissioni nominali delle auto, comportando un innalzamento delle classi di imposizione a 
parità di aliquota (Tabella 3.1).16 
 

Tabella 3.1 – Aliquote dell’ecotassa, per data di immatricolazione del veicolo (2019-2021). 

Dal 1/3/2019 al 31/12/2020. Dal 1/1/2021 al 31/12/2021 Aliquota 

CO2 g/km (NEDC) CO2 g/km (WLTP) euro 

161-175 191-210 1100 

176-200 211-240 1600 

201-250 241-290 2000 

> 250 > 290 2500 

 
  

 
16 “1046. Fino al 31 dicembre 2020 il numero dei grammi di biossido di carbonio emessi per chilometro del veicolo per la 
determinazione del contributo di cui al comma 1031 e dell'imposta di cui al comma 1042 è relativo al ciclo di prova NEDC, come 
riportato nel secondo riquadro al punto V.7 della carta di circolazione del medesimo veicolo.  
1046-bis. A decorrere dal 1° gennaio 2021 il numero dei grammi di biossido di carbonio emessi per chilometro dal veicolo per la 
determinazione del contributo di cui al comma 1031 e dell'imposta di cui al comma 1042-bis è quello relativo al ciclo di prova 
WLTP previsto dal regolamento (UE) 2017/1151 della Commissione, del 1° giugno 2017, come riportato nel secondo riquadro al 
punto V.7 della carta di circolazione del veicolo medesimo.” 

http://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/?uri=CELEX:32017R1151
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Come si può vedere dalla Tabella 3.2, nessuna delle categorie veicolari dell’indagine sarebbe 
soggetta all’ecotassa, o perché escluse dal suo ambito applicativo (mobilità leggera) o perché le 
emissioni di CO2/km del veicolo si collocano al di sotto della soglia di applicazione dell’imposta. 
 
Tabella 3.2 – Calcolo dell’ecotassa in base alle emissioni di CO2/km da omologazione dei veicoli 
(euro/veicolo), 2021.  

 Emissioni di CO2 Ecotassa 

 gCO2/km (NEDC)  

e-bike  n.a. 

e-scooter  n.a. 

Auto BEV 1 (eGolf) 0 0,00 

Auto BEV 2 (ID3) 0 0,00 

Auto PHEV  45 0,00 

Auto Diesel 1 115 0,00 

Auto Diesel 2 108-111 0,00 

Auto benzina 115-119 0,00 

Auto metano 95 0,00 

Bus urbano diesel  n.a. 

Bus urbano elettrico  n.a. 

Van elettrico  n.a. 

Van diesel  n.a. 

Van PHEV  n.a. 

e-cargobike  n.a. 

 

3.1.2 Imposta provinciale di trascrizione sul registro 
automobilistico 
L’Imposta Provinciale di Trascrizione (IPT), che riguarda le “formalità di trascrizione, iscrizione ed 
annotazione dei veicoli richieste al pubblico registro automobilistico”, è regolata dall’art. 56 del 
D.Lgs. 446/97, che ne ha assegnato il gettito alle Province.17 Il pubblico registro automobilistico 
(PRA), affidato in gestione all’ACI [15], ha la funzione principale di registrare gli atti di 
compravendita del veicolo in maniera tale da consentire l’identificazione del proprietario durante 
la fase di possesso. Pertanto, le formalità di trascrizione sul PRA e il pagamento dell’imposta 
IPT sono richieste non solo nel caso di acquisto di auto nuova ma anche di auto usata [16].18 
L’imposta è aggiuntiva rispetti ai costi amministrativi necessari per l’immatricolazione di un 
veicolo presso la Motorizzazione civile (per l’ottenimento della targa e del libretto di circolazione 
del veicolo) e per la registrazione al PRA, che ammontano a circa 100 euro a veicolo sotto forma 
di imposte di bollo e diritti amministrativi (fra questi è compreso un emolumento PRA) [17].  
Lo stesso articolo del D.Lgs. 446/97 (comma 11) ha previsto che l’IPT sia differenziata per tipo e/o 
potenza dei veicoli (per questa ragione probabilmente l’Istat ha annoverato l’IPT fra le imposte 
ambientali), demandando la definizione delle tariffe base ad un Decreto del Ministro delle Finanze 

 
17 Nonostante la denominazione, il gettito dell’IPT non è destinato a coprire le spese del soggetto gestore del PRA (l’ACI). 
Inoltre, anche se è possibile eseguire le formalità di trascrizione e il pagamento dell'IPT su tutto il territorio nazionale, il gettito 
dell'imposta è indirizzato alla Provincia ove ha sede legale o residenza il soggetto passivo, inteso come avente causa e 
intestatario del veicolo. 
18 In particolare, per i veicoli usati, è stato introdotto il principio in base al quale l'IPT deve essere calcolata e versata alla 
Provincia di residenza del soggetto passivo del tributo e non più a quella di residenza del primo intestatario al PRA. 
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(D.M. n. 435/98), con la possibilità per le Province di aumentare le tariffe dell’IPT fino ad un 
massimo del 30% rispetto alle tariffe base (Tabella 3.3).  
 
Tabella 3.3 – Aliquote applicabili ai fini del calcolo dell'IPT per autovetture, autobus e veicoli merci 
leggeri (furgoni).  

Classi di veicoli IPT Tipo IPT tariffa 
base D.M. 

435/98 

IPT tariffa 
massima 

(+30%) 

Autovetture fino a 53 kW e autobus fino a 
110 kW 

fissa 150,81 196,05 

Autovetture oltre 53 kW Per ogni kW 3,5119 4,5655 

Autobus oltre 110 kW Per ogni kW 1,7559 2,2827 

Veicoli a motore per trasporto di cose. 
Fino a 7 quintali 

fissa 199,35 259,16 

Veicoli a motore per trasporto di cose. 
Oltre 7 - fino a 15 q.li 

fissa 290,25 377,33 

Veicoli a motore per trasporto di cose. 
Oltre 15 - fino a 30 q.li 

fissa 326,40 424,32 

Veicoli a motore per trasporto di cose. 
Oltre 30 - fino a 45 q.li 

fissa 380,63 494,82 

 
L’imposta colpisce gli autoveicoli, gli autobus e i veicoli merci, mentre sono esentati i motocicli 
[15]. Per quanto riguarda le auto, il D.M. 435/98 prevede una tariffa fissa di 150,81 euro per i 
veicoli fino a 53 kW di potenza, ed una tariffa proporzionale alla potenza per i veicoli oltre 53 
kW (circa 3,51 euro/kW). Analogamente, per gli autobus è prevista una tariffa fissa di 150,81 
euro fino a 110 kW di potenza e proporzionale alla potenza per gli autobus oltre 110 kW (1,76 
euro/kW). Per i veicoli merci, invece, la tariffa base dipende dalla classe di massa massima 
ammissibile (espressa in quintali), mentre è indipendente dalla potenza.  
L’IPT è stata calcolata per i veicoli del presente lavoro sulla base delle aliquote della Tabella 

3.3 e dei dati di potenza (veicoli passeggeri)19 e di massa (veicoli merci)20 degli specifici modelli 
(Tabella 3.4). L’aliquota massima applicabile è quella generalmente adottata dalle province 
italiane.21 
 

Tabella 3.4 – IPT di base e massima per le tipologie di veicoli dell'indagine (valori in euro/veicolo).  

 
19  Si tratta del dato P.2 libretto di circolazione dei veicoli (potenza netta massima, o anche potenza continua, ovvero la 
massima potenza che un motore può erogare in media nell'arco di 30 minuti. Nei veicoli ibridi, il dato di potenza rilevante a fini 
fiscali è quello relativo al motore endotermico. Per i veicoli elettrici di categoria M/N, la normativa di riferimento è il 
Regolamento numero 85 UN/ECE. In media, i valori omologati come "potenza netta massima" e come "potenza massima" 
dichiarati nelle schede tecniche e nelle pubblicità dei veicoli elettrici differiscono in misura variabile tra il 50 e il 60% ma non 
sono rari i casi in cui il delta tra i due numeri è maggiore. [46] 
20 Ai fini del calcolo è stato considerato il dato del libretto di circolazione dei veicoli denominato F.2 Massa massima a carico 
ammissibile in servizio. 
21 Le uniche province ad applicare la tariffa base sono solo quelle di Aosta, Bolzano e Trento. La grande maggioranza delle 
province italiane applica la tariffa massima. [41] 

 
Potenza o 

massa 
kW o 

quintali 
IPT base 

IPT 
massima 

e-bike 0,25 kW n.a. n.a. 

e-scooter 0,35 kW n.a. n.a. 

Auto BEV 1 (eGolf) 100 kW 351,19 456,55 

Auto BEV 2 (ID3) 110 kW 386,31 502,21 
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3.2 Imposte sull’uso dei veicoli 
3.2.1 Tassa automobilistica di circolazione (“bollo auto”) 
Quest’imposta è regolata dal Testo Unico delle Leggi sulle Tasse automobilistiche (DPR 5 febbraio 
1953, n. 39 e successivi aggiornamenti), che la denomina “tassa di circolazione” e ne stabilisce il 
pagamento su base annuale. Si applica a tutte le categorie di autoveicoli (auto, moto, autobus, 
furgoni, autocarri) e i relativi rimorchi. È tenuto a pagare la tassa automobilistica il soggetto 
registrato nel PRA come proprietario del veicolo o come suo usufruttuario (es. contratto di 
noleggio a lungo termine). La tassa è commisurata a parametri tecnici diversi a seconda delle 
categorie di veicoli: 

− per gli autoveicoli adibiti al trasporto di persone o ad uso speciale, o adibiti al trasporto 
promiscuo di persone e cose, è commisurata alla potenza (in kW) e, a partire dal 1° 
Gennaio 2007 (Legge 27 dicembre 2006, n. 296), anche alle normative comunitarie sui 
limiti delle emissioni inquinanti (Euroi), ove applicabili;22 

− per gli autoveicoli adibiti al trasporto merci di peso complessivo a pieno carico inferiore a 
12 tonnellate, è commisurata alla portata, espressa in quintali (differenza tra peso 
massimo complessivo a pieno carico e tara del veicolo);  

− per le motrici, vale il peso massimo del rimorchio trasportabile; 

− per gli autoveicoli adibiti al trasporto merci di peso complessivo a pieno carico pari o 
superiore a 12 tonnellate, è commisurata al peso complessivo, al numero degli assi e al 
tipo di sospensione dell'asse motore. 

Considerata la varietà di criteri, non tutti correlati a indicatori di prestazione ambientale dei 
veicoli, si può ritenere che lo sforzo del legislatore di riformare la tassa automobilistica per 
trasformarla in uno strumento utile al conseguimento di obiettivi energetico-ambientali si sia 
limitato alle auto. 
Dal punto di vista delle tipologie veicolari, sono previste le seguenti esenzioni e agevolazioni della 
tassa automobilistica: 

− esenzione permanente per i velocipedi con motore ausiliario (classe in cui rientrano le bici 
elettriche o a pedalata assistita, monopattini e-cargo bike) (art. 17, punto h, DPR 39/1953); 

 
22 La tassazione è basata sulla potenza massima del motore espressa in kW, da individuare sulla carta di circolazione del veicolo 
(P.2) moltiplicando detto valore per gli importi indicati dai tariffari regionali per ciascuna categoria ricercando nella carta di 
circolazione la direttiva CEE di appartenenza (Euro 0-1-2-3-4-5-6). 

 
Potenza o 

massa 
kW o 

quintali 
IPT base 

IPT 
massima 

Auto PHEV, ricarica privata 110 kW 386,31 502,21 

Auto PHEV, ricarica pubblica 110 kW 386,31 502,21 

Auto Diesel 1 110 kW 386,31 502,21 

Auto Diesel 2 96 kW 337,14 438,29 

Auto benzina 96 kW 337,14 438,29 

Auto metano 96 kW 337,14 438,29 

Bus urbano diesel 250 kW 438,98 570,68 

Bus urbano elettrico 250 kW 438,98 570,68 

Van elettrico 22,5 quintali 326,40 424,32 

Van diesel 23,3 quintali 326,40 424,32 

Van PHEV 21,3 quintali 326,40 424,32 

e-cargobike 0,25 kW n.a. n.a. 

https://www.aci.it/fileadmin/documenti/per_circolare/guida_al_bollo/TabellaCEE.pdf
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− esenzione temporanea di 5 anni per gli autoveicoli “azionati da motore elettrico” (BEV)23 
(art. 20, DPR 39/1953); 

− per tutti gli anni successivi al quinto, riduzione della tassa al 25% (agevolazione 
permanente) per le autovetture e per gli autoveicoli adibiti al trasporto promiscuo di 
persone e cose azionati da motore elettrico (Legge 449/1997, art. 17, comma 5, lett. b); 

− riduzione al 25% (agevolazione permanente) per le autovetture e per gli autoveicoli adibiti 
al trasporto promiscuo di persone e cose omologati per la circolazione esclusivamente 
mediante l’alimentazione del motore con gas di petrolio liquefatto (GPL) o con gas 
metano (Legge 449/1997 - Art. 17, comma 5, lett. a).  

Con la riforma della finanza degli enti territoriali (Dlgs 30 dicembre 1996, n. 504), le competenze 
della tassa automobilistica sono state trasferite alle Regioni a Statuto Ordinario ed alle Province 
Autonome di Bolzano e di Trento che, a partire dal 199924, hanno la facoltà di variare l’aliquota tra 
il 90% e il 110% del livello base della tassa fissato a livello nazionale25. Inoltre, le regioni hanno la 
possibilità di introdurre ulteriori esenzioni o agevolazioni, a patto che non incrementino il gettito 
complessivo rispetto alle disposizioni nazionali [18].26 
Nel corso degli anni il legislatore ha introdotto alcune maggiorazioni al riferimento nazionale della 
tassa automobilistica:  

− una prima maggiorazione è stata introdotta con la legge di bilancio 2007 (tabella 2 della 
Legge 27 dicembre 2006, n. 296) per le autovetture e gli autoveicoli trasporto promiscuo 
con potenza fiscale superiore ai 100 kW. In questi casi, il calcolo va effettuato aggiungendo 
all'importo base moltiplicato per 100 kW, i singoli kW eccedenti i 100 moltiplicati per 
l’aliquota maggiorata; 

− una seconda maggiorazione (cosiddetto superbollo) è stata introdotta con la Legge n.214 
del 22/12/2011, allo scopo di re-introdurre una componente di gettito per lo Stato: a 
decorrere dall'anno 2012 l'addizionale erariale della tassa automobilistica è fissata in euro 
20 per ogni kW di potenza del veicolo superiore a 185 kW e si applica ai primi cinque anni 
dall’immatricolazione. L'addizionale è ridotta al 60% (12 euro/kW) dopo i cinque anni, al 
30% (6 euro/kW) dopo dieci anni, al 15% (3 euro/kW) dopo quindici anni e non è più dovuta 
dopo vent’anni. 

Ai fini della stima della tassa per le tipologie di veicoli della presente indagine, si è fatto riferimento 
al tariffario della Regione Lombardia. La Tabella 3.5 illustra le aliquote di riferimento vigenti per 
la Regione Lombardia (si tratta di una sintesi che evidenzia le aliquote per le classi di veicoli della 
presente indagine), che sono sostanzialmente simili al riferimento nazionale.  
  

 
23 Osservando le disposizioni regionali, molto diverse da caso a caso per i veicoli ibridi (es. 3 anni di esenzione), si ritiene che gli 
autoveicoli ibridi plug in siano esclusi dall’esenzione nazionale in quanto azionati da due motori, sia elettrico che a combustione 
interna. 
24 L’effettiva entrata in vigore della riforma è stata definita dalla Legge 449/1997, art. 17, comma 16. 
25 Si tratta della tabella di cui all'articolo 1, comma 2, del decreto del Ministro delle finanze 27 dicembre 1997. 
26 Zatti [47] evidenzia che – in base alla sentenza della corte Costituzionale 122/2019 – i limiti di intervento delle Regioni vadano 
visti con un limite superiore, ovvero che le Regioni non possano legiferare sulla tassa automobilistica prevedendo misure che 
portino a un incremento del gettito rispetto alla norma nazionale.  

https://www.normattiva.it/uri-res/N2Ls?urn:nir:stato:legge:1997-12-27;449
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Tabella 3.5 – Aliquote della tassa automobilistica dal 1° gennaio 2023 (stralcio), Tariffario Regione 
Lombardia - L.R. 14 Luglio 2003, n. 10 [19].  

CLASSE  
Tassa automobilistica annuale 

(componente regionale) 

Addizionale erariale 
(primi 5 anni e a 
ridursi negli anni 

successivi) 

AUTOVETTURE e AUTOVEICOLI 
USO PROMISCUO (*),  
AUTOCARRI Art. 1, c 321, L. n. 
296/2006 (**) 

Pot. ≥ 100 kW Pot. > 100 kW Potenza > 185 kW 

euro per ogni 
kW 

euro per ogni 
kW > 100 

euro per ogni kW > 
185 

EURO 0  3,00 4,52 20,0 

EURO 1  2,90 4,37 20,0 

EURO 2  2,80 4,22 20,0 

EURO 3  2,70 4,07 20,0 

EURO 4-5-6  2,58 3,89 20,0 

AUTOVETTURE 
ULTRATRENTENNALI (ad 
eccezione dei veicoli iscritti nei 
Registri Storici) 

30,00 Tassa fissa 20,0 

AUTOVEICOLI IBRIDI o con 
doppia alimentazione (***) 

2,58 euro (per ogni kW) n.a. 

AUTOBUS non adibiti al servizio 
pubblico di linea (****) 

2,94 euro  (per ogni kW) n.a. 

AUTOCARRI di peso complessivo 
< 12 tonnellate 

tassa fissa (euro)  
per classe di portata 

euro 

portata oltre 0 e fino a 400 kg 22,82 n.a. 

portata oltre 400 kg e fino a 800 31,95 n.a. 

portata oltre 800 kg e fino a 1000 41,07 n.a. 

portata oltre 1000 kg e fino a 1500 54,77 n.a. 

portata oltre 1500 kg e fino a 2000 77,58 n.a. 
*  Per le autovetture e gli autoveicoli ad uso promiscuo con potenza effettiva superiore a kW 185, è dovuta 
una addizionale erariale (“Superbollo”) nella misura di € 20 per ogni kW eccedente tale valore (Art. 15, D.L. 
201/11 convertito in L. 214/11). L’addizionale è ridotta dopo 5, 10, 15 anni dalla data di costruzione del veicolo, 
rispettivamente al 60%, al 30% e al 15% e non è più dovuta decorsi 20 anni dalla stessa data. 

** Autocarri ex art. 1 comma 321 della Legge 296/2006: per gli autoveicoli immatricolati o reimmatricolati 
come N1 con codice carrozzeria F0 con 4 o più posti e che abbiano un rapporto tra la potenza espressa in kW 
e la portata del veicolo espressa in tonnellate maggiore o uguale a 180, la tassa automobilistica deve essere 
calcolata in base alla potenza effettiva del motore espressa in kW (Art. 1, c. 240, L. 296/2006). Tale tariffa è 
applicata anche a tutti gli autocarri non utilizzati per attività di impresa. 

*** Per gli autoveicoli ibridi o con doppia alimentazione omologati dal costruttore o a seguito di 
installazione successiva di impianto (gas naturale, GPL), la tassazione sarà determinata in base alla potenza 
massima del motore espresso in kW per il valore annuo pari ad Euro 2,58 (a prescindere dalla direttiva CEE 
riportata sulla carta di circolazione e dalla maggiorazione prevista per i kW eccedenti i 100). Inoltre, per i 
veicoli fino a 100 kW appartenenti alle categorie M1 e N1 a doppia alimentazione (benzina/elettricità, 
GPL/elettricità), immatricolati nuovi di fabbrica, dal 1°gennaio 2023, è prevista una riduzione del 50% 
per 5 anni d’imposta decorrenti da quello di immatricolazione. 

**** Ai casi di esenzione previsti dall’art. 17 del D.P.R. 39/1953 (esenzioni permanenti) e successive 
modifiche e integrazioni, sono aggiunti i seguenti: 
a) veicoli elettrici, a idrogeno e veicoli con alimentazione esclusiva a gas; 
b) autobus adibiti al servizio pubblico di linea; 
(...) 

 
Ciò che differenzia la tassa automobilistica della Regione Lombardia rispetto alle disposizioni 
nazionali è il tema delle esenzioni, che riguarda molte delle tipologie veicolari del nostro studio: 

- per gli autoveicoli ibridi (sia auto che furgoni) è prevista una doppia agevolazione rispetto 
al trattamento nazionale delle autovetture: a) in via ordinaria (dal 6° anno 
dall’immatricolazione) si applica solo l’aliquota di base di 2,58 euro/kW moltiplicata per 
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la potenza del veicolo, indipendentemente dalla differenziazione per normative euro e 
dall’aliquota maggiorata oltre i 100 kW di potenza; b) nei primi 5 anni 
dall’immatricolazione si paga il 50% dell’imposta ordinaria dovuta dai veicoli ibridi;27 

- per i veicoli elettrici è prevista un’esenzione permanente (invece che quinquennale); 
- per i veicoli a gas è prevista un’esenzione permanente (invece della tassa agevolata al 

25%); 
- per gli autobus di linea è prevista un’esenzione permanente, a prescindere dal tipo di 

alimentazione. 
Sulla base delle aliquote e delle agevolazioni previste dalla Regione Lombardia, e utilizzando i dati 
tecnici dei veicoli di riferimento (potenza e portata), è stata calcolata la tassa automobilistica per 
i veicoli di riferimento della presente indagine (Tabella 3.6). Nel caso dei veicoli ibridi, è stata 
considerata l’agevolazione del 50% dell’aliquota, valida per i primi 5 anni dall’immatricolazione 
del veicolo. 
 

Tabella 3.6 – Stima della tassa autombilistica per determinati veicoli, Regione Lombardia.  

Veicolo Criterio Valore criterio tassa annuale  

e-bike potenza (kW) 0,25 
esenzione permanente 
nazionale (art. 17 DPR 
39/1953) 

e-scooter potenza (kW) 0,35 
esenzione permanente 
nazionale (art. 17 DPR 
39/1953) 

Auto BEV 1 (eGolf) potenza (kW) 100 
esenzione permanente 
regionale  

Auto BEV 2 (ID3) potenza (kW) 110 
esenzione permanente 
regionale  

Auto PHEV, ricarica privata (GTE) potenza (kW) 110 
141,9 euro (50% bollo 

ibride) 

Auto PHEV, ricarica pubblica (GTE) potenza (kW) 110 
141,9 euro (50% bollo 

ibride) 

Auto Diesel 1 (2.0 TDI) potenza (kW) 110 296,9 euro  

Auto Diesel 2 (1.6 TDI) potenza (kW) 85 219,3 euro  

Auto benzina (1.5 TSI EVO) potenza (kW) 96 247,7 euro  

Auto metano (1.5 TGI) potenza (kW) 96 
esenzione permanente 
regionale  

Bus urbano diesel potenza (kW) 250 
esenzione permanente 
regionale  

Bus urbano elettrico potenza (kW) 250 
esenzione permanente 
regionale  

Van elettrico portata (tonn) 0,695 
esenzione permanente 
regionale  

Van diesel portata (tonn) 0,635 31,95 euro  

Van PHEV portata (tonn) 0,528 31,95 euro  

e-cargobike potenza (kW) 0,25 
esenzione permanente 
nazionale (art. 17 DPR 
39/1953) 

 
  

 
27 Dato che gli autoveicoli ibridi comprendono anche i veicoli per il trasporto merci, per questi ultimi la disposizione della Regione 
Lombardia è peggiorativa (tassa più elevata) rispetto al criterio della portata (22-77 euro). Si tratta probabilmente di un “refuso” 
normativo. 
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3.2.2 Contributo per il SSN nel premio RCA auto 
Sui premi delle assicurazioni per la responsabilità civile per i danni causati dagli incidenti nella 
circolazione dei veicoli a motore e dei natanti si applica un contributo “sostitutivo delle azioni 
spettanti alle Regioni e agli altri enti che erogano prestazioni a carico del Servizio Sanitario 
Nazionale (SSN), nei confronti dell'impresa di assicurazione e del responsabile del sinistro, per il 
rimborso delle prestazioni erogate ai danneggiati dagli incidenti che si verificano nella circolazione 
dei veicoli”, in attuazione dell'articolo 334 del decreto legislativo 7 settembre 2005, n. 209 
(cosiddetto “codice delle assicurazioni private”). L’ammontare del contributo è definito dal Dlgs 
209/2005 con un’aliquota del 10,5% del premio incassato (indipendentemente dalle 
caratteristiche tecniche del veicolo). A partire dal 2012 questa imposta è stata riformata, 
assegnandola alle Province dove hanno sede i pubblici registri automobilistici nei quali i veicoli 
sono iscritti (art. 17 del D.Lgs. 68/2011) ed eliminando il riferimento al finanziamento del SSN. 
Inoltre, lo stesso articolo ha stabilito che le Province possono aumentare o diminuire l’aliquota 
pari al 12,5 per cento in misura non superiore a 3,5 punti percentuali (9% soglia minima, 16% tetto 
massimo).  
L’inclusione di questo contributo nel novero delle imposte ambientali da parte dell’Istat è 
controversa, principalmente per il fatto che non vi è una chiara evidenza di una relazione fra la 
base imponibile (entità del premio RCA gravante sul veicolo) e impatto ambientale del veicolo 
stesso (diversamente, per fare un esempio, dal caso del bollo auto, i cui i criteri di differenziazione 
sono entrambi correlati a impatti ambientali28), dimodoché all’aumentare della base imponibile 
(e della tassa) non necessariamente aumenta l’impatto ambientale del veicolo. Si evidenzia inoltre 
che da quando l’imposta è stata spostata dalle Regioni alle Province, è scomparso il vincolo di 
destinazione del gettito per il SSN (l’imposta va a finanziare le spese delle Province).  
Dato che nella prossima annualità della ricerca di sistema saranno valutati anche i costi esterni 
dell’incidentalità, ai fini di un corretto confronto fra costi esterni dei trasporti e fiscalità 
energetico-ambientale è comunque opportuno estendere l’ambito della fiscalità speciale 
considerata nella presente indagine, includendo nell’analisi anche le imposte vigenti per 
l’incidentalità stradale. 
Per quanto riguarda l’applicabilità dell’imposta a tutte le categorie veicolari dell’indagine, il 
presupposto del contributo per il SSN è l’obbligo dell’assicurazione per responsabilità civile per 
l’uso di veicoli a motore, regolata dalla direttiva 2009/103/CE e, più recentemente, dalla 
2021/2118/UE. Quest’ultima direttiva interviene soprattutto con la finalità di uniformare le diverse 
interpretazioni e orientamenti normativi degli Stati Membri in materia di assicurazione dei veicoli 
di mobilità leggera, in rapida diffusione: in sintesi, esclude dall’obbligo le bici elettriche a 
pedalata assistita29  (in quanto non azionate esclusivamente da una forza meccanica) mentre 
rende obbligatoria l’assicurazione per i veicoli leggeri che non rispettino i parametri 
progettuali di velocità massima e/o peso richiesti dalla nuova definizione di «veicolo».30 

 
28 Per quanto riguarda il criterio della potenza del veicolo, vi è una relazione fra potenza, consumi di carburante ed emissioni di 
CO2, mentre il secondo criterio che differenzia il bollo auto (normativa euro per il controllo delle emissioni veicolari) implica una 
relazione con l’entità di emissioni inquinanti (NOx, CO, PM) per km.  
29 Per quanto riguarda le bici elettriche, è recentemente intervenuta una sentenza della Corte di Giustizia Europea (12 ottobre 
2023 [48]), che ha stabilito che le biciclette elettriche a pedalata assistita non rientrano nell'obbligo di assicurazione degli 
autoveicoli: “Non rientra nella nozione di «veicolo», ai sensi di tale disposizione, una bicicletta il cui motore elettrico fornisce 
unicamente pedalata assistita e che dispone di una funzione che le consente di accelerare senza pedalare fino a una velocità 
di 20 km/h, ove tale funzione può essere tuttavia attivata solo dopo uso della forza muscolare.” [48] 
30 Il 24 novembre 2021, è stata adottata la direttiva (UE) 2021/2118 del Parlamento europeo e del Consiglio, che modifica la 
direttiva 2009/103. La direttiva 2021/2118 modifica, in particolare, l’articolo 1, punto 1, della direttiva 2009/103 riguardante la 
definizione di “veicolo”:  
“1) l’articolo 1 è così modificato: 
a) il punto 1 è sostituito dal seguente: 
«1) “veicolo”: 
a) qualsiasi autoveicolo azionato esclusivamente da una forza meccanica che circola sul suolo ma non su rotaia, con: 
i) una velocità di progetto massima superiore a 25 km/h; o 
ii) un peso netto massimo superiore a 25 kg e una velocità di progetto massima superiore a 14 km/h;  
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Per quanto riguarda l’Italia, al momento per i veicoli della mobilità leggera non vige l’obbligo 
dell’assicurazione per responsabilità civile, ma il Governo ha già proposto uno schema di decreto 
legislativo per recepire le nuove disposizioni comunitarie, che è attualmente (dicembre 2023) 
all’esame delle Camere, per cui si ritiene che dal 2024 anche i veicoli di mobilità leggera (con le 
eccezioni sopra richiamate) saranno soggetti all’obbligo di assicurazione per danni a terzi. [20] 
Sul sito del Ministero dell’economia e delle finanze [21] è riportato l’elenco delle aliquote 
deliberate dalle Province italiane: su 100 province del data base, ben 96 hanno approvato 
l’aliquota massima del 16% (L’Aquila l’aliquota del 15,5%, Treviso il 15%, Sondrio ha deliberato il 
mantenimento dell’aliquota nazionale, mentre la Val d’Aosta è l’unica provincia che ha ridotto 
l’aliquota, adottando il valore minimo del 9%).  
L’Istat quantifica il gettito complessivo di quest’imposta nell’ultimo anno disponibile (2022) in 
2.042 milioni di euro. Tuttavia, non sono disponibili statistiche di dettaglio sulle tipologie veicolari 
che danno origine al gettito di quest’imposta. L’unica statistica disponibile con una 
disaggregazione per categorie veicolari riguarda i sinistri causati 31  dai veicoli, di fonte ANIA 
(Associazione Nazionale delle Imprese di Assicurazione) [22], che riporta anche la distribuzione 
degli indennizzi fra categorie veicolari e il costo medio degli indennizzi per categoria veicolare 
(Tabella 3.7). Facendo riferimento alle ultime due colonne della Tabella 3.7, che per ciascuna 
categoria veicolare esplicitano il costo medio rispettivamente per sinistro e per veicolo, si può 
notare che mentre il costo medio per sinistro causato è abbastanza simile per le diverse categorie 
(con l’eccezione dei motocicli, con un costo doppio rispetto al complesso dei veicoli stradali), il 
costo medio per veicolo assicurato è più variabile, in funzione della frequenza degli incidenti di 
responsabilità della classe veicolare: in questo caso va notato non solo il valore molto elevato dei 
taxi (circa sette volte superiore alla media di tutti i veicoli su strada) ma anche il valore degli 
autocarri (77 euro/v), inferiore a quello delle autovetture (97 euro/v). 
 

Tabella 3.7 – Totale complessivo dei sinistri causati CARD32, 2022, Fonte ANIA [22].  

Categoria 
veicolare 

Veicoli assicurati 
Sinistri 
causati 

Sinistri, 
frequenz
a annuale 

Totale indennizzi Costo Medio 

 numero 
distr. 

% 
numero 

% su 
veicoli 

euro 
distr. 

% 
Euro per 
sinistro 

Euro per 
veicolo  

Autovetture 27.353.072 79,2 1.109.532 4,06% 2.661.684.856 79,7 2.399 97 

Auto a 
tassametro 

17.865 0,1 4.477 25,06% 11.981.386 0,4 2.676 671 

Autobus 124.709 0,4 11.304 9,06% 23.662.055 0,7 2.093 190 

Autocarri 3.801.050 11,0 118.064 3,11% 291.416.501 8,7 2.468 77 

Motoveicoli 3.227.464 9,3 70.756 2,19% 349.759.825 10,5 4.943 108 

Totale veicoli 
su strada 

34.524.160 100,0 1.314.133 3,81% 3.338.504.623 100,0 2.540 97 

 
Assumendo che i premi RCA (e, conseguentemente anche l’imposta sui premi, essendo basata su 
un’aliquota percentuale) si differenzino fra le categorie veicolari proporzionalmente gli indennizzi 
assicurativi, è possibile utilizzare i dati di fonte ANIA riportati in Tabella 3.7 per calcolare la 
distribuzione del gettito dell’imposta RCA fra le categorie veicolari e -successivamente- l’imposta 
media per veicolo di ciascuna categoria. I risultati sono esposti nella Tabella 3.8 e nella Figura 3.1. 

 
(…)”. 
31 I sinistri causati, diversamente dai sinistri subiti (anch’essi monitorati da ANIA), sono quelli di riferimento per la responsabilità 
civile nei confronti di terzi. 
32 La CARD (Convenzione tra Assicuratori per il Risarcimento Diretto) ha il compito di regolamentare i rapporti economici tra le 
compagnie per gestire il risarcimento diretto nell’ambito dell’RC Auto. Si tratta dunque di un accordo tra gli assicuratori che 
permette al danneggiato di rivolgersi direttamente alla propria compagnia e non a quella della controparte, in modo da 
ottenere più velocemente il risarcimento. 

https://assicurazioni.segugio.it/guida-assicurazioni-e-strumenti/glossario-assicurazioni/risarcimento.html
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Tabella 3.8 – Distribuzione del gettito dell’imposta RC auto per categorie veicolari, fonte: elaborazione 
RSE su dati ANIA [22]. 

Categoria veicolare 
gettito dell’imposta RC 

auto 

Valore medio 
dell’imposta RC auto 

per veicolo 

 M euro euro/v 

Autovetture 1.628 60 

Auto a tassametro 7 410 

Autobus 14 116 

Autocarri 178 47 

Motoveicoli 214 66 

Totale veicoli su strada 2042 59 

 

 
Figura 3.1 – Valore medio dell’imposta RCA per veicolo su strada, fonte: elaborazione RSE su dati 
ANIA [22]. 

 

 

3.3 Imposte ambientali dirette sui consumi energetici  
3.3.1 Veicoli alimentati a combustibili fossili: le accise sui 
carburanti 
Come abbiamo visto dalle statistiche Istat sul gettito delle imposte ambientali (cap. 2.2), le accise 
sui carburanti sono la forma di fiscalità ambientale con il gettito più significativo. 
La base legale delle accise sui carburanti è il Testo Unico sulle Accise (TUA) [14]. In particolare: 
- l’Allegato I del TUA riporta l’elenco dei prodotti energetici assoggettati a imposizione, indicando 
le relative aliquote d’accisa ordinarie; 
- la Tabella A del TUA riporta l’elenco degli impieghi degli stessi prodotti energetici indicati 
nell’Allegato 1 che godono di esenzioni o di un’aliquota ridotta. 
La Tabella 3.9 riassume le aliquote ordinarie ed agevolate per i principali carburanti, ivi inclusi 
quelli utilizzati dai veicoli della presente indagine.  
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Tabella 3.9 – Accise ordinarie (*) e agevolate (**) sui prodotti energetici fossili impiegati nei trasporti, 
vigenti al 28.2.2023. 

 
Oltre alle accise ordinarie sulla benzina, sul gasolio e sul gas naturale per autotrazione, d’interesse 
per l’indagine è l’accisa sul gasolio commerciale, per il quale è prevista l’aliquota agevolata di 
accisa pari a 403,22 euro/1000 litri (- 34,7% rispetto all’aliquota ordinaria).33 In base al disposto 
normativo, per gasolio commerciale usato come carburante si intende il gasolio impiegato da 
veicoli, ad eccezione di quelli di categoria euro 3 o inferiore e, a decorrere dal 1° gennaio 2021, ad 
eccezione dei veicoli di categoria euro 4 o inferiore, utilizzati, per i seguenti scopi:  
a) attività di trasporto di merci, in conto proprio o per conto terzi, con veicoli di massa 

massima complessiva pari o superiore a 7,5 tonnellate;  
b) attività di trasporto di persone svolta da:  

1) enti pubblici o imprese pubbliche locali esercenti l'attività di trasporto; 
2) imprese esercenti autoservizi interregionali di competenza statale; 
3) imprese esercenti autoservizi di competenza regionale e locale; 
4) imprese esercenti autoservizi regolari in ambito comunitario.  

Pertanto, nell’ambito delle categorie di veicoli che utilizzano motori endotermici del presente 
rapporto, l’accisa agevolata sul gasolio commerciale è applicabile solo agli autobus (euro 5 o 6?), 
mentre non è applicabile ai Van, la cui massa è notevolmente inferiore alle 7,5 tonnellate. La 
Tabella 3.10 riepiloga le aliquote di accisa applicabili alle categorie di veicoli ipotizzate per l’analisi. 

 
33 L’agevolazione per il gasolio commerciale è riconosciuta attraverso un meccanismo di rimborso della maggior accisa pagata 
al distributore di carburante. Ai fini del rimborso, i soggetti beneficiari presentano apposita dichiarazione al competente ufficio 
dell'Agenzia delle dogane e dei monopoli entro il mese successivo alla scadenza di ciascun trimestre solare in cui è avvenuto il 
consumo del gasolio commerciale. L’accisa sul gasolio commerciale è classificata dal Catalogo del MASE sui sussidi 
ambientalmente dannosi o favorevoli come sussidio dannoso [9] (codice sussidio EN.SI. 19). Anche per questa ragione il 
legislatore è più volte intervenuto per limitare l’ambito dell’agevolazione ai veicoli meno inquinanti (ed esempio, prima del 
2021, l’agevolazione spettava solo ai veicoli euro 4 o superiori, mentre con la Legge finanziaria 2019 l’agevolazione è stata 
limitata solo ai veicoli euro 5 o superiori). 

Prodotti energetici 
Valore 

aliquota 
Udm Fonti normative 

Benzina senza piombo (*) 728,4 
euro/1000 

litri 
TUA Allegato I, L. 24/12/2012, n.228, 
art. 1, co. 487 

Benzina per taxi (autovetture da 
noleggio da piazza) (**) 

359,0 
euro/1000 

litri 

TUA, punto 12 Tabella A, Art. 39-ter, 
co. 1, lett. a), punto 1), del D.L. 
01/10/2007, n. 159 conv. con mod. 
dalla L. 29/11/2007, n. 222 

Gasolio auto (*) 617,4 
euro/1000 

litri 
TUA Allegato I, L. 24/12/2012, n.228, 
art. 1, co. 487 

Gasolio commerciale (**) 403,22 
euro/1000 

litri 
TUA Art. 24-ter e Punto 4 bis della 
Tabella A 

Gasolio per taxi (autovetture da 
noleggio da piazza) (**) 

330,0 
euro/1000 

litri 

TUA, punto 12 Tabella A, Art. 1, co. 
23-quinquies, del D.L. 30/12/2009, n. 
194 conv. con mod. dalla L. 
26/02/2010, n. 25 

Gas di petrolio liquefatto (GPL) per 
autotrazione (*) 

267,77 euro/1000 kg 
TUA Allegato I, D.L. 06/12/2011, n. 
201, art 15, co. 1 

GPL per taxi (autovetture da 
noleggio da piazza) (**) 

107,11 euro/1000 kg TUA, punto 12 Tabella A 

Gas naturale per autotrazione (*) 0,00331 euro/m3 TUA Allegato I, D.L. 06/12/2011, n. 
201, art 15, co. 1 

Gas naturale per taxi (autovetture 
da noleggio da piazza) (**) 

0,00132 euro/m3 TUA, punto 12 Tabella A 
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Tabella 3.10 – Aliquote d’accisa per le categorie di veicoli a combustibili fossili dell’indagine. 

 Aliquota Udm 

Auto diesel 617,4 euro/1000 litri 

Auto benzina 728,4 euro/1000 litri 

Auto metano 0,00331 euro/m3 

Auto PHEV benzina 728,4 euro/1000 litri 

Bus urbano diesel (euro 6) 403,22 euro/1000 litri 

Van diesel 617,4 euro/1000 litri 

Van PHEV benzina 728,4 euro/1000 litri 

 

3.3.2 Imposte ambientali dirette sui consumi energetici dei 
veicoli elettrici 
Questo capitolo è dedicato alle imposte sui consumi di elettricità dei veicoli elettrici (ibridi ed 
elettrici con ricarica della batteria “plug in”). Diversamente dai carburanti, il prezzo dell’energia 
elettrica è regolato tramite un sistema tariffario, regolato da ARERA sulla base delle disposizioni 
della normativa comunitaria e nazionale. La struttura tariffaria dell’energia elettrica prevede varie 
componenti: mentre la componente “materia prima energia” è definita dal venditore in condizioni 
di libera concorrenza, le altre componenti sono amministrate e tra esse troviamo i servizi di rete 
(trasporto, distribuzione, gestione del contatore), gli oneri generali di sistema e le imposte (accisa 
sull’energia elettrica e IVA). Come abbiamo visto nel cap. 2, la tariffa elettrica comprende due 
componenti che, secondo l’Istat, ricadono nel novero delle imposte ambientali: l’accisa 
sull’energia elettrica e gli oneri di sistema per l’incentivazione dell’energia prodotta da fonti 
rinnovabili. Di seguito esamineremo separatamente l’applicabilità di queste due componenti ai 
veicoli elettrici (accisa sull’energia elettrica par. 3.3.2.1, componente ASOS par. 3.3.2.2). Occorre 
prima effettuare una premessa sulle modalità di ricarica dei veicoli elettrici e sul trattamento 
normativo delle diverse modalità. 
Esistono tre principali opzioni per la ricarica dei veicoli elettrici: 

− la ricarica in luogo privato a uso individuale (persona fisica); 

− la ricarica in luogo privato ad uso collettivo (ad es. impresa con flotta di veicoli aziendali); 

− ricarica in luoghi accessibili al pubblico (es. autostrade, strade urbane, centri commerciali, 
stazioni). 

Ai sensi della normativa vigente, solo il servizio di ricarica privato è un servizio di fornitura di 
energia elettrica che, in quanto tale, rientra fra i servizi di pubblica utilità previsti dalla legge 
481/1995 e soggetti alla potestà di regolazione da parte di ARERA [23]. La ricarica di veicoli elettrici 
in luoghi accessibili al pubblico non è un servizio di pubblica utilità, bensì un servizio che deve 
essere sviluppato in condizioni di concorrenza fra gli operatori, che hanno libertà di remunerare 
tale servizio con modalità non regolate da un’autorità pubblica. Secondo ARERA, per tener conto 
della varietà di modelli di business che caratterizzano i veicoli elettrici, sarebbe opportuno 
distinguere i ruoli del fornitore del servizio di mobilità (MSP - mobility service provider) e del 
gestore dell’infrastruttura di ricarica (CPO - charging point operator). Ovviamente, il prezzo del 
servizio di ricarica pubblica praticato dal MSP nei confronti dell’utente finale può risentire del 
regime tariffario cui è soggetto il CPO, ma può essere “nascosto” nel prezzo complessivo del 
servizio di mobilità (es. tariffe al minuto) o tramite formule di abbonamento. Per semplificare, nel 
caso delle infrastrutture di ricarica pubbliche il presente lavoro quantifica le componenti di fiscalità 
ambientale che gravano sulla bolletta del CPO, assumendo che esse siano trasferite “tali e quali” 
sul prezzo per km pagato dall’utente finale. 
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3.3.2.1 L’accisa sull’energia elettrica 
L’accisa sull’energia elettrica è una delle principali voci di spesa della bolletta elettrica. É regolata 
dagli artt. 52-60 del Testo Uniche sulle Accise (TUA). In particolare, l’art 52 stabilisce che “l’energia 
elettrica va sottoposta ad accisa, con l’applicazione delle aliquote di cui all’Allegato I, al momento 
della fornitura ai consumatori finali ovvero al momento del consumo per l'energia elettrica 
prodotta per uso proprio” ( [14] art. 52 comma 1). Si distinguono pertanto i seguenti due casi [24]: 

− l’accisa è prelevata al momento della fornitura ai consumatori finali (per esempio quando 
l’azienda elettrica eroga l’energia ai propri clienti consumatori finali, che non la 
commercializzano ulteriormente); 

− oppure è prelevata al momento del consumo di energia elettrica autoprodotta (per 
esempio quando un auto-produttore utilizza parzialmente o totalmente l’energia prodotta 
dai propri impianti). 

In entrambi i casi la tassazione è riferita esclusivamente ai consumi dell’energia elettrica e non alla 
mera produzione. Tuttavia, ai sensi del comma 1 dell’art 53 del TUA ciò che cambia è il soggetto 
obbligato al pagamento dell’accisa nei confronti dello Stato:  

− nel primo caso il soggetto obbligato è l’azienda che fattura l’elettricità al consumatore 
finale (il titolare del punto di ricarica); 

− nel secondo caso il soggetto obbligato è il titolare del punto di ricarica, che coincide con il 
titolare dell’officina di produzione di energia elettrica. 

Rimarrebbe scoperto un terzo caso, riguardante la fornitura di energia elettrica mediante punto 
di ricarica pubblico, in cui l’energia elettrica prelevata dalla rete non è utilizzata dal titolare del 
punto di ricarica per uso proprio, ma da qualsiasi utente di veicolo elettrico che accede al servizio 
offerto dall’infrastruttura di ricarica. L'Agenzia delle Dogane è intervenuta nel 2019 con propria 
Nota interpretativa 141294/RU [25] per chiarire che anche in questo caso -così come nel primo dei 
due casi citati - il soggetto obbligato al pagamento dell’accisa nei confronti dello Stato è l’azienda 
di fornitura dell’elettricità e non il titolare del punto di ricarica; in quanto quest’ultimo va 
considerato “consumatore finale” dell’energia elettrica utilizzata ai sensi dell’art. 4 del D.lgs. di 
recepimento della direttiva sull’infrastruttura per carburanti alternativi [26].  
L'imposta si calcola applicando un'aliquota fissa o proporzionale ad ogni kWh fornito o consumato 
dal consumatore finale, così come schematizzato nella Tabella 3.11.  
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Tabella 3.11 – Aliquote vigenti sull’energia elettrica, fonte: TUA art. 52 e Allegato I [14] e Agenzia delle 
Dogane [27].  

Impiego dell’energia per qualsiasi applicazione nelle abitazioni 
(usi domestici) 

Cent euro/kWh 

a. Forniture per abitazione di residenza anagrafica ("prima 
casa") 

 

• Potenza impegnata fino a 3 kW (*)  

- Consumi fino a 150 kWh/mese 0 

- Consumi oltre 150 kWh/mese 2,27 

• Potenza impegnata oltre 3 kW 2,27 

b. Forniture per non residenti ("seconde case") 2,27 

Impiego dell’energia per qualsiasi uso in locali e luoghi diversi 
dalle abitazioni (altri usi) 

 

a. Forniture fino a 1.200.000 kWh/mese  

- Primi 200.000 kWh consumati nel mese 1,25 

- Consumi oltre 200.000 kWh nel mese 0,75 

b. Forniture oltre 1.200.000 kWh/mese  

- Primi 200.000 kWh consumati nel mese 1,25 

- Consumi oltre 200.000 kWh nel mese 4820 euro in misura fissa 

(*) É esente dall’accisa l’energia elettrica “consumata per qualsiasi applicazione nelle abitazioni 
di residenza anagrafica degli utenti, con potenza impegnata fino a 3 kW, fino ad un consumo 
mensile di 150 kWh. Per i consumi superiori ai limiti di 150 kWh per le utenze fino a 1,5 kW e di 
220 kWh per quelle oltre 1,5 e fino a 3 kW, si procede al recupero dell'accisa secondo i criteri 
stabiliti nel capitolo I, punto 2, della deliberazione n. 15 del 14 dicembre 1993 del Comitato 
interministeriale dei prezzi;” ( [14] art. 52 3.e).34  

 

Come vediamo dalla Tabella 3.11, il tipo di aliquota è diverso a seconda che gli usi siano domestici 
o non domestici; in quest’ultimo caso, l’aliquota è differenziata per fasce di consumo mensile. Per 
stabilire i consumi mensili, in caso di prelievo dalla rete ciò che conta è il momento della fornitura 
ai consumatori finali, ovvero i consumi nel “point of delivery” (POD).35 Ai fini della determinazione 
del tipo di aliquota, la stessa Nota interpretativa 141294/RU [25] stabilisce che l’aliquota prevista 
per l’energia impiegata per “qualsiasi applicazione nelle abitazioni” (usi domestici) si applica alla 
ricarica degli accumulatori dei veicoli elettrici “in locali di pertinenza di abitazioni private a cui 
corrisponde la fornitura di energia elettrica propria delle utenze domestiche” ( [25] p. 3-4). Inoltre, 
fornisce alcuni esempi di punti di ricarica a cui si applica la categoria di impiego dell'energia 
elettrica riguardante locali e luoghi diversi dall'abitazione (categoria “Altri usi” in Tabella):  

- i punti di ricarica condominiali (riservati ai condomini); 
- quelli di proprietà di imprese con accesso ristretto ai propri dipendenti (imprese o enti) o 

utenti (es. centri commerciali); 
- i punti di ricarica di pubblico accesso alla generalità degli utenti (es. stazione di servizio in 

autostrada). 
In base a questa interpretazione, la fattispecie del POD dedicato alla ricarica di veicoli elettrici in 
locali di pertinenza di abitazioni private (es. garage privato) ma separato dal POD impiegato per 
qualsiasi applicazione nelle abitazioni (corsivo nella precedente citazione), sembra invece ricadere 
nell’ambito degli usi non domestici. 

 
34 Il criterio citato consiste nel recupero dell’accisa esentata (ovvero fino a 150 kWh/mese) di tanti kWh quanti sono quelli 
eccedenti detti limiti. In sostanza, per le utenze con potenza impegnata oltre 1,5 e fino a 3 kW c’è una fascia di tolleranza  dei 
maggiori consumi (rispetto alla soglia di 150 kWh/mese) che arriva fino a 220 kWh/mese, entro la quale non si procede al 
recupero dei kWh esentati dall’imposta. Per le utenze con potenza impegnata fino a 1,5 kW si procede al recupero dei kWh 
esentati (con lo stesso criterio) non appena i consumi superano il limite di 150 kWh/mese.  
35 “Il fatto generatore dell’obbligazione tributaria relativa all’accisa afferente l’energia elettrica destinata a tale impiego si 
concretizza al momento della fornitura presso il punto di prelievo (POD) relativo all’infrastruttura di ricarica e l’obbligo del 
pagamento viene a configurarsi in capo ai soggetti che effettuano la predetta fornitura” ( [25] p. 2). 

https://www.normattiva.it/uri-res/N2Ls?urn:nir:comitato.interministeriale.prezzi:delibera:1993-12-14;15
https://www.normattiva.it/uri-res/N2Ls?urn:nir:comitato.interministeriale.prezzi:delibera:1993-12-14;15
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Relativamente ai consumi per usi domestici, l'accisa per l'energia elettrica è fissata in 2,27 
centesimi di euro per kWh per i residenti con potenza impegnata > 3kW e per i non residenti in 
generale (con qualsiasi potenza impegnata). Per le abitazioni intestate a residenti con una potenza 
impegnata fino a 3kW e che consumano meno di 150 kWh al mese è prevista l'esenzione 
dall'accisa. In caso di superamento di questo limite non solo si applica l’aliquota di 2,27 centesimi 
sui maggiori consumi, ma è anche previsto un meccanismo di recupero “proporzionato” dell’accisa 
esentata (vedi nota alla Tabella 3.11). 
Per quanto riguarda le utenze non domestiche (altri usi), l'aliquota varia a seconda degli scaglioni 
di consumo mensile, partendo da un valore di 1,25 cent euro/kWh per i primi 0,2 GWh consumati 
al mese, molto più basso rispetto alle utenze domestiche, che si riduce a 0,75 cent/kWh per i 
maggiori consumi di imprese mediamente energivore (consumi fino a 1,2 GWh/mese) oppure che 
diventa un valore forfetario costante di 4820 euro per la quota di consumo che supera 0,2 
GWh/mese delle aziende energivore (con consumi > 1,2 GWh/mese). 
Le infrastrutture di ricarica dei veicoli elettrici del presente lavoro possono essere sia pubbliche 
(pubblicamente accessibili) che private. Quest’ultime possono usufruire di punti di connessione 
riferiti a utenze domestiche (è questo il caso rilevante per e-bike, e-scooter, auto ibride e a batteria) 
o a utenze non domestiche (e-cargobike, Van elettrici ibridi o a batteria, autobus elettrici). Nei casi 
di stazioni di ricarica private a servizio di flotte aziendali, per stabilire l’aliquota d’accisa applicabile 
(l’aliquota è differenziata per classi di consumo mensile legate al POD) è stato necessario 
formulare delle ipotesi di infrastruttura di ricarica (potenza complessiva, punti di ricarica, velocità 
di ricarica) e di dimensionamento delle flotte (per definire i consumi mensili della stazione). Nel 
caso di stazione di ricarica pubblica, oltre alle ipotesi sull’infrastruttura di ricarica, per definire i 
livelli di consumo mensile si è ipotizzato un fattore di utilizzo del 50% della capacità di ricarica 
della stazione.  
La Tabella 3.12 riassume le ipotesi sulle caratteristiche dei punti di prelievo (POD) e delle 
infrastrutture di ricarica necessarie per individuare l’aliquota di accisa applicabile per le tipologie 
di veicoli del presente lavoro. 
Per quanto riguarda i veicoli di mobilità leggera e le auto ibride, ipotizziamo che si utilizzi 
un’utenza domestica preesistente con potenza disponibile ≤ 3kW, mentre per le auto elettriche 
esclusivamente a batteria ipotizziamo che si utilizzi un’utenza domestica con una potenza 
disponibile superiore (utenza domestica > 3kW). L’integrazione del punto di ricarica in un’utenza 
domestica, piuttosto che ricorrere a un POD dedicato, permette all’utente di risparmiare sui tempi 
e costi di un nuovo POD. Facendo riferimento alla Tabella 3.11, l’accisa sull’energia elettrica 
applicabile per utenze domestiche > 3 kW è di 2,27 cent/kWh, ed è molto probabile che lo stesso 
livello di accisa sia pagato anche dai veicoli elettrici che utilizzano un’utenza domestica ≤ 3kW. 
Infatti, secondo ARERA [28], la famiglia tipo ha una potenza impegnata di 3 kW e consumi medi 
di energia elettrica di 2.700 kWh all’anno, equivalenti a 225 kWh al mese, ben superiore allo 
scaglione di esenzione dall’accisa dei 150 kWh mensili. Ai fini del presente lavoro, utilizziamo il 
livello di consumo della famiglia tipo come dato di partenza per la stima dei consumi dell’utenza 
domestica che integra fra i suoi consumi anche la ricarica di batterie di veicoli leggeri e auto 
ibride. 36  Questo significa che nella nostra simulazione l’utilizzo di un punto di connessione 
domestico per la ricarica dei veicoli citati avviene in una fascia di consumo che supera la soglia di 
esenzione dei 150 kWh mensili, con conseguente applicazione dell’aliquota di accisa di 2,27 cent 
euro/kWh sui maggiori consumi per la ricarica (e addebito del recupero dell’accisa esentata in 
relazione ai consumi oltre la soglia, con il limite di 150 kWh/mese). 
Nel caso delle utenze non domestiche, i consumi mensili associati ai punti di ricarica pubblici (si 
è ipotizzata una stazione da 44 kW, con 2 punti di ricarica veloce da 22 kW oppure 6 punti di ricarica 
lenta da 7 kW l’uno) e alla maggior parte dei punti di ricarica privati si collocano molto al di sotto 

 
36 Ad esempio, si stima che la ricarica della batteria di un’auto ibrida con capacità 8,7 kWh e percorrenze 15.000 km l’anno 
comporti un consumo addizionale di 154 kWh/mese. Dato che i consumi mensili della famiglia tipo ammontano a 225 kWh, i 
consumi complessivi dovuti all’integrazione della wallbox di ricarica ammontano a 379 kWh/mese.  
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del primo scaglione d’accisa dei 0,2 GWh mensili (Tabella 3.12): in questi casi si applica l’aliquota 
maggiore prevista per gli usi non domestici (1,25 cent euro/kWh). L’unica eccezione è 
l’infrastruttura di ricarica degli autobus, i cui consumi mensili stimati ammontano a 0,25 
GWh/mese: in questo caso l’aliquota applicabile è di 1,25 cent/kWh per i primi 0,2 GWh/mese e 
0,75 cent/kWh per gli ulteriori 0,05 GWh mensili. 
 
Tabella 3.12 – Assunzioni sulle caratteristiche dei punti di prelievo (POD) e di ricarica utilizzati dai veicoli. 

Veicolo 
Titolare punto 

di ricarica 
Caratteristiche punto di ricarica e 

POD  

Consumi mensili 
per la ricarica 

(kWh) 
Tipo di aliquota di accisa 

e-bike 
Persona fisica, 

residente 

Punto di ricarica privato con POD 

domestico ≤ 3 kW, consumi mensili 

ex ante > 220 kWh 

3,1 
2,27 cent euro/kWh (altrettanti sono 
dovuti per il recupero dell’esenzione 

d’accisa) 

e-scooter 
Persona fisica, 

residente 

Punto di ricarica privato con POD 

domestico ≤ 3 kW 

consumi mensili ex ante > 220 kWh 

2,4 
2,27 cent euro/kWh (altrettanti sono 
dovuti per il recupero dell’esenzione 

d’accisa) 

Auto PHEV  
Persona fisica, 

residente 

Punto di ricarica privato con POD 

domestico ≤ 3kW 

consumi mensili ex ante > 220 kWh 

154,4 

2,27 cent euro/kWh (oltre al 
recupero dell’esenzione d’accisa per 
i maggiori consumi con limite di 145 

kWh/mese37) 

Auto BEV 1 
(eGolf) 

Persona fisica, 
residente 

Punto di ricarica privato con POD 
domestico > 3 kW 

209,7 2,27 cent euro/kWh 

Auto BEV 
2 (ID3) 

Impresa CPO 
(charging point 

operator) 

Stazione di ricarica pubblica con 
POD dedicato Altri Usi da 44 kW, 6 
punti di ricarica da 22 kW (ricarica 
lenta a 7,4 kW, ricarica quick a 22 

kW) (Arera [23] p. 47) 

Circa 16.000 kWh 
(fattore di utilizzo 

stazione 50%) 
1,25 cent/kWh 

Auto PHEV  
Impresa CPO 

(charging point 
operator) 

Stazione di ricarica pubblica con 
POD dedicato Altri Usi da 44 kW, 6 
punti di ricarica da 22 kW (ricarica 
lenta a 7,3 kW, ricarica quick a 22 

kW) (Arera [23] p. 47) 

Circa 16.000 kWh 
(fattore di utilizzo 

stazione 50%) 
1,25 cent/kWh 

Bus urbano 
elettrico 

Impresa con 
flotta 

di veicoli di 
proprietà 
aziendale 

Stazione di ricarica privata in 
deposito per flotta autobus 

aziendali, con POD dedicato Altri 
Usi (15 colonnine con due prese da 

60 kW l'una) [29] 

250.000 kWh  
(30 autobus) 

1,25 cent/kWh per 0,2 GWh 
0,75 cent/kWh per gli ulteriori 0,05 

GWh 
 

Van 
elettrico 

Impresa con 
flotta 

di veicoli di 
proprietà 
aziendale 

Stazione di ricarica privata per 
flotta Van, con POD dedicato Altri 
Usi da 44 kW, 6 punti di ricarica da 
max 22 kW (ricarica lenta a 7,3 kW, 
ricarica quick a 22 kW) (Arera [23] 

p. 47) 

8.200 kWh  
(12 Van) 

1,25 cent/kWh 

Van PHEV 

Impresa con 
flotta 

di veicoli di 
proprietà 
aziendale 

Stazione di ricarica privata per 
flotta Van, con POD dedicato Altri 

Usi da 22 kW, 6 punti di ricarica 
lenta da max 11 kW (ricarica lenta a 

3,7 kW, quick a 11 kW)   

3.400 kWh  
(12 Van) 

1,25 cent/kWh 

E-
cargobike 

Impresa con 
flotta 

di veicoli di 
proprietà 
aziendale 

Stazione di ricarica privata per 
flotta di e-cargo-bikes, con POD 

dedicato Altri usi da 2 kW (20 punti 
in contemporanea da 100 kW) 

300 kWh  
(20 e-cargo-bike) 

1,25 cent/kWh 

 

 
37 Dato che i consumi medi mensili della famiglia tipo ammontano a 225 kWh/mese, 5 kWh di supero della soglia d’accisa dei 
220 kWh/mese sono ascrivibili ai consumi ex ante, per cui il massimale di recupero dell’esenzione di accisa diventa 150 – 5 = 
145 kWh/mese. 
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Infine, va evidenziato che il comma 3 dell’art. 52 del TUA, riguardante le esenzioni dall’accisa, oltre 
all’esenzione per i piccoli consumatori domestici prevede altre due situazioni che potrebbero 
applicarsi al nostro ambito di analisi (ricarica dei veicoli elettrici su strada): 

− energia elettrica prodotta con impianti azionati da fonti rinnovabili con potenza disponibile 
superiore a 20 kW, consumata dalle imprese di autoproduzione in locali e luoghi diversi 
dalle abitazioni;38 

− esenzione per l’energia elettrica impiegata per l'impianto e l'esercizio delle linee di 
trasporto urbano ed interurbano. 

La prima esenzione citata potrebbe riguardare infrastrutture di ricarica gestite da auto-produttori 
a fonti rinnovabili: dato che si tratta di una situazione particolare, si è rinunciato ad abbinarla ad 
una delle opzioni veicolari del presente lavoro (ma va tenuta presente come opzione per ridurre i 
costi). La seconda esenzione dall’accisa riguarda i punti di fornitura (POD) di aziende di trasporto 
pubblico locale (TPL) che alimentano linee elettrificate di metropolitane, tram o autobus 
(cosiddetto “filobus”): nei casi in cui i capolinea degli autobus a batteria siano collocati in 
prossimità di linee elettrificate o di cabine in media tensione dedicate a tali linee, non è esclusa la 
possibilità per l’azienda di allacciarvi eventuali punti di ricarica di autobus elettrici, usufruendo in 
questo modo non solo di notevoli risparmi di costo ma anche dell’esenzione dall’accisa prevista 
dal TUA in questi casi. Il caso base per gli autobus elettrici riportato nella Tabella 3.12 ipotizza una 
stazione di ricarica collocata in un deposito autobus con POD dedicato cui si applica l’accisa.39 La 
simulazione dei consumi per una stazione di ricarica situata in deposito per una flotta fino a 30 bus 
aziendali (15 colonnine con due prese da 60 kW l'una) [29] porta ad una stima di 250.000 
kWh/mese: viene dunque superato lo scaglione d’accisa dei 0,2 GWh, per cui ai primi 0,2 GWh si 
applica l’accisa di 1,25 cent euro/kWh, mentre per gli ulteriori 0,5 GWh si applica l’accisa di 0,75 
cent euro/kWh. 
La Tabella 3.13 riepiloga i risultati della nostra stima dell’accisa mediamente dovuta per kWh 
consumato per i 10 tipi di veicoli elettrici analizzati, nelle ipotesi di ricarica e consumo mensile 
riportate nella Tabella 3.12. Si può notare la forte incidenza sul costo fiscale della ricarica dei 
veicoli elettrici del disposto normativo riguardante il recupero dell’esenzione d’accisa per 
contatori domestici ≤ 3kW in caso di superamento delle soglie mensili previste (si ricorda che 
la nostra simulazione ha ipotizzato il livello di consumo mensile di 225 kWh della famiglia tipo 
come dato di partenza dei consumi dell’utenza domestica, quindi oltre la soglia dei 220 kWh in cui 
si applica il meccanismo di recupero dell’esenzione di accisa). 
 

Tabella 3.13 – Stima dell’accisa mediamente pagata per kWh consumato per la ricarica per tipo di 
veicolo (cent euro/kWh) 

e-bike - ricarica domestica ≤ 3kW 4,54 

e-scooter - ricarica domestica ≤  3K 4,54 

Auto PHEV - ricarica domestica ≤  3K 4,40 

Auto BEV 1 (eGolf) - ricarica domestica > 3 kw 2,27 

Auto BEV 2 (ID3) - ricarica pubblica 1,25 

Auto PHEV - ricarica pubblica 1,25 

Bus urbano elettrico - ricarica privata flotta 1,15 

Van BEV - ricarica privata flotta 1,25 

Van PHEV - ricarica privata flotta 1,25 

e-cargobike - ricarica privata flotta 1, 25 

 
38  Anche l’energia elettrica prodotta da impianti a fonti rinnovabili con potenza non superiore a 20kW non è sottoposta 
all’accisa sull’energia elettrica ai sensi dell’art 52.2.a del TUA. Anche se dal punto di vista legale la “non sottoposizione” 
all’accisa ha effetti giuridici diversi rispetto all’”esenzione”, di fatto l’accisa non si applica ai consumi di energia prodotta da 
impianti a fonti rinnovabili di qualsiasi taglia. 
39 Sul tema delle colonnine di ricarica delle aziende di trasporto pubblico non sono state individuate circolari interpretative 
dell’Agenzia delle Dogane. Per interpretazione estensiva si può fare riferimento alla Nota interpretativa 141294/RU [25] 
sull’accisa applicabile alle colonnine di ricarica accessibili al pubblico, che riferisce il “momento della fornitura” del TUA al POD 
(quindi anche l’applicazione o meno dell’esenzione d’accisa dipende dal tipo di POD). 
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3.3.2.2 Gli oneri di sistema per l’incentivazione dell’energia 
rinnovabile (ASOS) 
“Oneri generali di sistema” è la componente obbligatoria destinata alla copertura di costi per 
attività di interesse generale per il sistema elettrico nazionale, introdotti nel tempo attraverso 
specifici provvedimenti normativi. [30] Con la riforma degli oneri generali di sistema avvenuta a 
partire dal 201840, le aliquote degli oneri generali di sistema da applicare a tutte le tipologie di 
contratto sono distinte in due componenti: 

− Oneri generali relativi al sostegno delle energie rinnovabili e alla cogenerazione (ASOS);41 

− Rimanenti oneri generali (ARIM). 
Di seguito ci concentriamo sulla prima componente (ASOS), classificata dall’Istat come imposta 
ambientale.  
In attuazione delle disposizioni normative nazionali (legge 7 agosto 2012, n. 134 e successivi 
decreti attuativi) che hanno introdotto un regime di agevolazioni tariffarie a favore delle imprese 
a forte consumo di energia elettrica, la struttura della componente tariffaria ASOS prevede un 
meccanismo interno di agevolazione a favore delle imprese energivore, basato su aliquote ridotte 
differenziate per classi di agevolazione, che viene finanziato attraverso maggiori aliquote a carico 
degli utenti che non sono inclusi fra le imprese a forte consumo di energia elettrica (utenti 
domestici e imprese). Gli operatori che gestiscono punti di ricarica pubblici o privati (con POD 
dedicato) per le tipologie di veicoli ipotizzate nella presente indagine non rientrano fra le imprese 
a forte consumo di energia elettrica,42 per cui possiamo focalizzare l’analisi sulla componente 
tariffaria ASOS che non riguarda le imprese a forte consumo di energia elettrica. 
Facendo riferimento alla Tabella 3.14, che riporta le aliquote applicabili ASOS per questa categoria, 
si può notare che è prevista una tariffa dedicata per i punti di ricarica pubblici di veicoli elettrici43, 
purché relativi a utenze in bassa tensione (BTVE), mentre per i punti di ricarica privati (siano essi 
di utenze domestiche o di imprese che gestiscono una flotta di veicoli) sono applicabili classi 
tariffarie di carattere generale (non pensate per i veicoli elettrici), diversificate per tipo di tensione 

 
40 Cfr. delibere ARERA 481/2017/R/com e 923/2017/R/com. 
41 Il gettito raccolto dall’applicazione della componente ASOS affluisce per oltre il 90% direttamente al GSE (Gestore dei Servizi 
Energetici) [30], che lo utilizza per coprire gli oneri derivanti dall’incentivazione delle fonti rinnovabili e della cogenerazione ad 
alto rendimento. 
42 Le agevolazioni per le imprese a forte consumo di energia sono regolate dalla legge 7 agosto 2012, n. 134, e dal Decreto del 
Ministro dello Sviluppo economico 21 dicembre 2017. In base a quest’ultimo, a partire dal 1 gennaio 2018, un’azienda è 
energivora quando il suo consumo medio elettrico è di almeno 1 GWh/anno e quando rientra in almeno uno dei seguenti 
requisiti: 
- l’impresa opera in un settore indicato nell’Allegato 3 delle Linee Guida della Commissione Europea 200/01 del 2014 in 

merito agli aiuti di Stato a favore dell’ambiente e dell’energia; 
- l’impresa opera in un settore indicato nell’Allegato 5 delle Linee Guida CE e presenta un indice di intensità elettrica 

(IIE) superiore o pari al 20% rispetto al valore aggiunto lordo a prezzo di mercato; 
- quando l’azienda energivora non rientra nei primi due punti ma è inclusa negli elenchi delle imprese a forte consumo 

energetico della Cassa per i Servizi Energetici e Ambientali (CSEA) 2013 e 2014. 
I settori riconosciuti dagli Allegati delle Linee Guida CE sono settori minerari e manifatturieri e non comprendono i 
settori (ad es. fornitura di energia elettrica, servizi di trasporto, logistica o servizi ausiliari ai trasporti) in cui rientrano 
gli operatori che gestiscono i punti di ricarica dedicati alle tipologie di veicoli ipotizzate. 
43 La tariffa BTVE, dedicata ai punti di prelievo esclusivamente utilizzati per alimentare punti di ricarica in luoghi accessibili al 
pubblico, è stata originariamente introdotta (nel 2010) come misura temporanea atta ad agevolare lo sviluppo delle 
infrastrutture di ricarica del Paese [23]. Il documento di ARERA riferisce che “a fronte di tale azzeramento delle quote fisse, 
tuttavia, sono stati alzati i corrispettivi tariffari espressi in energia (c€/kWh) in modo tale che, in corrispondenza di un fattore 
di utilizzo medio, si registrasse uguaglianza di spesa tariffaria con la tariffa standard BTAU. L'utilizzo di una struttura 
tariffaria monomia in energia anziché binomia o trinomia, consente di godere di una riduzione della spesa tariffaria tanto 
maggiore quanto più bassi sono i volumi di energia prelevata e quindi, normalmente, quanto minori sono gli incassi del 
gestore di un punto di ricarica (CPO).”( [23] p. 80). La scadenza della tariffa BTVE è prevista a fine 2023. Il CPO che non trovi 
conveniente la tariffa BTVE può passare alla tariffa generale BTAU. Si ritiene che, visti gli investimenti sulle infrastrutture di 
ricarica in corso di realizzazione nell’ambito del PNRR, l’aliquota Asos della BTVE dovrebbe essere ridotta per risultare più 
allineata alla tariffa per le infrastrutture di ricarica su utenze domestiche e favorire concretamente l’utilizzo delle colonnine di 
ricarica pubblica e la diffusione della mobilità elettrica.  
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e classe di potenza. Mentre la tariffa per le utenze domestiche dei residenti e quella per i punti di 
ricarica pubblici prevede esclusivamente un’aliquota sull’energia (con un’aliquota più che doppia 
nel secondo caso), le altre tipologie tariffarie applicabili alle infrastrutture di ricarica dei veicoli 
elettrici prevedono la somma di tre componenti, ciascuna con le sue aliquote: per punto di 
prelievo per anno (centesimi di euro/punto), per potenza impegnata per anno (centesimi di 
euro/kW) e per consumo energetico annuo (centesimi di euro/kWh).  
 
Tabella 3.14 – Oneri generali relativi al sostegno delle energie da fonti rinnovabili ed alla cogenerazione 
CIP 6/92 (ASOS) per le utenze in bassa tensione e per le utenze in media, alta e altissima tensione (utenze 
non energivore). Fonte: ARERA, Delibera 28 giugno 2023 297/2023/R/com.  

Tipologie di contratto di cui al comma 2.2 del TIT Relativi al sostegno delle energie da fonti  rinnovabili ed 
alla cogenerazione CIP 6/92 (ASOS) 

  Quota fissa Quota 
potenza  

Quota 
energia 

  centesimi di euro/punto di 
prelievo/anno 

centesimi di 
euro/kW per 

anno  

centesimi 
di 

euro/kWh 

lettera a) Utenze domestiche in bassa tensione (TD) 

 di cui: resident (TDres)   2,5014 

 di cui: non resident (TDnonres) 8.750,28  2,5014 

lettera b) 
Utenze in bassa tensione di 
illuminazione pubblica (BTIP) 

  4,1340 

lettera c) 

Utenze in bassa tensione per 
alimentazione esclusiva dei punti di 
ricarica di veicoli elettrici in luoghi 
accessibili al pubblico (BTVE) 

  5,8529 

lettera d) Altre utenze in bassa tensione con potenza disponibile fino a 16,5 kW (BTAU): 

 
- per potenze impegnate inferiori o 
uguali a 1.5 kW (BTAU1) 

1.151,76 1.320,96 3,5648 

 
- per potenze impegnate superiori a 1.5 
kW e inferiori o uguali a 3 kW (BTAU2) 

1.151,76 1.251,12 3,5648 

 
- per potenze impegnate superiori a 3 
kW e inferiori o uguali a 6 kW (BTAU3) 

1.151,76 1.390,92 3,5648 

 
- per potenze impegnate superiori a 6 
kW e inferiori o uguali a 10 kW (BTAU4) 

1.173,00 1.390,92 3,5648 

 
- per potenze impegnate superiori a 10 
kW (BTAU5) 

1.173,00 1.390,92 3,5648 

 
Altre utenze in bassa tensione con 
potenza disponibile superiore a 16,5 kW 
(BTAU6) 

1.128,36 1.294,08 3,4931 

lettera e) 
Utenze in media tensione di 
illuminazione pubblica (MTIP) 

  3,8022 

lettera f) 

Altre utenze in media tensione (MTAU) 

Altre utenze in media tensione con 
potenza disponibile fino a 100 kW 
(MTAU1) 

29.700,24 1.430,88 3,4409 

Altre utenze in media tensione con 
potenza disponibile superiore a 100 kW 
e inferiore o uguale a 500 kW (MTAU2) 

27.733,80 1.284,96 3,4383 

Altre utenze in media tensione con 
potenza disponibile superiore a 500 kW 
(MTAU3) 

27.135,24 1.127,28 3,4359 

lettera g) Utenze in alta tensione (AT) 917.238,84 1.021,44 3,1581 

lettera h) 
Utenze in altissima tensione, con 
tensione inferiore a 380 kV (AAT1) 

917.238,84 1.021,44 3,1484 

lettera i) 
Utenze in altissima tensione, con 
tensione uguale o superiore a 380 kV 
(AAT2) 

917.238,84 1.021,44 3,1484 

 
Nell’analizzare la componente ASOS, ci siamo chiesti se il sistema tariffario attuale preveda un 
trattamento di favore per la ricarica dei veicoli elettrici, tale da agevolare la loro diffusione e 
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contribuire alla riduzione delle emissioni di CO2 della mobilità privata. Occorre distinguere fra 
punti di ricarica privati o pubblici:  

− per i punti di ricarica privati il trattamento è il medesimo applicabile alla generalità degli 
utenti elettrici (con l’aggravio del pagamento di un sovrapprezzo, per finanziare gli sgravi 
sugli oneri di sistema a favore delle imprese energivore); 

− per i punti di ricarica pubblici (solo quelli in bassa tensione) la tariffa BTVE è “monomia” 
come la tariffa applicabile ai punti di ricarica domestici, ma prevede un’aliquota ASOS sulla 
componente energia del 134% superiore. Quindi è poco conveniente rispetto ai punti di 
ricarica domestici, ma è attualmente conveniente rispetto all’alternativa dei punti di 
ricarica pubblici con tariffa “trinomia” (BTAU).44 Va precisato che nei prossimi anni, con la 
crescita dei livelli di utilizzo della potenza disponibile, in assenza di interventi correttivi la 
BTVE diventerà meno conveniente rispetto alla BTAU. Non prevedendo né quota fissa né 
quota potenza, la tariffa BTVE favorisce maggiormente l’utilizzo (quindi indirettamente 
anche l’installazione) di sistemi di ricarica ad alta potenza (ricarica veloce) rispetto alla 
bassa potenza, ma anche in questo caso l’effetto è temporaneo e non strutturale. 

Al fine di simulare il carico “parafiscale” equivalente per kWh consumato (dovuto all’eventuale 
applicazione congiunta dei tre criteri di tariffazione) della componente ASOS per le tipologie di 
veicoli elettrici considerate nell’ambito del presente rapporto, abbiamo applicato le medesime 
assunzioni già effettuate per l’accisa sull’energia elettrica, con ulteriori precisazioni per stabilire il 
tipo di tariffa applicabile (Tabella 3.15). Nel caso dei veicoli che utilizzano un contatore domestico, 
per i quali si era ipotizzato un titolare residente, la componente Asos non cambia a seconda della 
situazione residente/non residente (nonostante la presenza nella tariffa di un’elevata quota fissa 
per i contatori dei non residenti) in quanto al momento della decisione di integrazione della 
ricarica elettrica la spesa relativa alla quota fissa era già sostenuta. Per le auto che utilizzano 
un’infrastruttura di ricarica pubblica (BEV2 e PHEV2), la componente Asos è stata simulata sia con 
la tariffa dedicata (BTVE) che con la tariffa utilizzabile dalla generalità degli utenti elettrici (non 
solo le stazioni di ricarica) per la classe di potenza e tensione corrispondente (BTAU6), più 
conveniente per livelli medio-alti di utilizzo della capacità di ricarica. Per la stazione di ricarica dei 
bus elettrici da 1800 kW di potenza impegnata si è ipotizzata un’alimentazione in media tensione 
(tariffa MTAU3). Per le flotte veicolari delle imprese di logistica (Van BEV e PHEV, e-cargobike), 
l’alimentazione della stazione di ricarica è in bassa tensione e la tariffa applicabile dipende dalla 
classe di potenza impegnata (tariffa BTAU6 per entrambe le stazioni dei Van, BTAU2 per le e-
cargobike). 
Il risultato della stima della componente Asos, riportato nell’ultima colonna della Tabella 3.15, è un 
valore per kWh che riflette le percorrenze e i consumi energetici annui dei singoli veicoli o delle 
flotte di veicoli ipotizzate per l’infrastruttura di ricarica (fattore di utilizzo del 50%, nel caso della 
ricarica pubblica, cfr. Tabella 3.12), con cui sono stati ripartiti gli oneri della quota-fissa annua (per 
punto di prelievo) e della quota-potenza annua (potenza impegnata). 
La simulazione degli oneri di sistema relativi agli incentivi per l’energia rinnovabile permette 
di evidenziare notevoli differenze a seconda delle tipologie veicolari e tariffe applicabili. 
L’onere maggiore è sostenuto dai veicoli BEV2 e PHEV che utilizzano una stazione di ricarica 
pubblica con tariffa BTVE (5,85 cent/kWh). Si può notare che la componente Asos della tariffa non-
dedicata (BTAU6) è molto più conveniente (3,8 cent/kWh). Le imprese di logistica con flotte 
veicolari, che utilizzano un’infrastruttura di ricarica privata, pagano circa 5 cent/kWh, con una 
quota potenza che incide in maniera non trascurabile. L’onere minore per la componente Asos è 
invece sostenuto dai veicoli che hanno la possibilità di utilizzare un POD domestico, con un valore 
inferiore di oltre la metà rispetto ai precedenti casi (2,5 cent euro/kWh). 

 
44 Una verifica di ARERA a fine 2021 ha permesso di evidenziare una riduzione di gettito tariffario (componenti di rete + oneri 
generali di sistema) della BTVE mediamente del 68% rispetto alla BTAU. Tuttavia, ciò è dovuto all’attuale bassissimo fattore 
di utilizzo delle stazioni di ricarica pubbliche, dato che il punto di pareggio è stimato a 600 ore l’anno (fattore di utilizzo del 7%) 
( [23] p. 83). 
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Tabella 3.15 – Stima del valore medio della componente ASOS per determinati veicoli e punti di ricarica 
utilizzati (valori in cent euro/kWh di consumo annuo).  

 
  

Veicolo 
Titolare 
punto di 
ricarica 

Caratteristiche POD e 
infrastruttura di ricarica 

Tipo di 
tariffa 

Quota 
fissa 

Quota 
potenza 

Quota 
energia 

Totale 

e-bike 
Persona 

fisica, 
residente 

Punto di ricarica privato con POD 
domestico ≤ 3 kW, consumi mensili 

ex ante famiglia tipo (225 kWh) 
TDres   2,50 2,50 

e-scooter 
Persona 

fisica, 
residente 

Punto di ricarica privato con POD 
domestico ≤ 3 kW, consumi mensili 

ex ante famiglia tipo (225 kWh) 
TDres   2,50 2,50 

Auto BEV 1 
(eGolf) 

Persona 
fisica, 

residente 

Punto di ricarica privato con POD 
domestico > 3 kW 

TDres   2,50 2,50 

Auto BEV 2 
(ID3) o 
PHEV  

Impresa 
CPO 

(charging 
point 

operator) 

Stazione di ricarica pubblica con 
POD dedicato Altri Usi da 44 kW, 6 
punti di ricarica da 22 kW (ricarica 
slow a 7,3 kW, ricarica quick a 22 

kW) (Arera [3] p. 47) 

BTVE   5,85 5,85 

Auto PHEV  
Persona 

fisica, 
residente 

Punto di ricarica privato con POD 
domestico ≤ 3 kW, consumi mensili 

ex ante famiglia tipo (225 kWh) 
TDres   2,50 2,50 

Auto BEV 2 
(ID3) o 
PHEV2 

Impresa 
CPO 

(charging 
point 

operator) 

Stazione di ricarica pubblica con 
POD dedicato Altri Usi da 44 kW, 6 
punti di ricarica da 22 kW (ricarica 
slow a 7,3 kW, ricarica quick a 22 

kW) (Arera [3] p. 47) 

BTAU6 0,006 0,30 3,49 3,80 

Bus urbano 
elettrico 

Impresa 
TPL con 
flotta di 

proprietà 
aziendale 

Stazione di ricarica privata in 
deposito per flotta fino a 30 bus 

aziendali, con POD dedicato Altri 
Usi in media tensione (15 colonnine 

con due prese da 60 kW l'una) [8] 

MTAU3 0,01 0,68 3,44 4,12 

Van 
elettrico 

Impresa di 
trasporto 

con flotta di 
proprietà 
aziendale 

Stazione di ricarica privata per 
flotta di 12 Van, con POD dedicato 

Altri Usi da 44 kW, 6 punti di 
ricarica da max 22 kW (ricarica 

slow a 7,3 kW, ricarica quick a 22 
kW) (Arera [3] p. 47) 

BTAU6 0,03 1,44 3,49 4,96 

Van PHEV 

Impresa di 
trasporto 

con flotta di 
proprietà 
aziendale 

Stazione di ricarica privata per 
flotta di 12 Van, con POD dedicato 

Altri Usi in bassa tensione da 22 
kW, 6 punti di ricarica da max 11 

kW (ricarica slow a 3,7 kW) 

BTAU6 0,07 1,76 3,49 5,32 

E-cargobike 

Impresa di 
trasporto 

con flotta di 
proprietà 
aziendale 

Stazione di ricarica privata per 
flotta di 20 cargo-bikes, con POD 

dedicato Altri usi da 2 kW (20 punti 
in contemporanea da 100 kW) 

BTAU2 0,49 1,06 3,56 5,12 
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3.4 Il costo dei permessi dell’EU-ETS 
Ai fini del presente rapporto si segue l’approccio di Eurostat/Istat di inclusione dell’EU-ETS nel 
novero degli strumenti di fiscalità ambientale, per cui si tiene conto anche del costo dei permessi 
ETS, da individuare in relazione ai consumi energetici dei veicoli di trasporto (veicoli elettrici e 
veicoli alimentati con carburanti petroliferi). Il meccanismo dell’ETS, infatti, grava sia sulle 
emissioni di CO2 delle centrali elettriche a combustibili fossili che su quelle delle raffinerie di 
petrolio situate nell’UE, influenzando la formazione del prezzo dei prodotti energetici consumati 
dai veicoli di trasporto. Di seguito sono fornite le informazioni essenziali sull’EU-ETS, per poi 
approfondire con sotto-capitoli dedicati le implicazioni per i veicoli elettrici (3.4.1) e per i veicoli a 
benzina e gasolio (3.4.2). 
Il sistema europeo di scambio di permessi di emissione di gas a effetto serra è il principale 
strumento economico adottato dall’Unione europea per ridurre le emissioni CO2 e raggiungere 
gli obiettivi di riduzione della CO2 nel settore energetico, manifatturiero e -di recente - nel 
comparto dell’aviazione e del trasporto marittimo. Per quanto riguarda il settore energetico, sono 
assoggettati al sistema sia la raffinazione del petrolio greggio (per la produzione di benzina e 
gasolio), che la combustione di carburanti in impianti termo-elettrici con potenza termica 
nominale superiore a 20 MW (sono esclusi gli impianti per l’incenerimento di rifiuti urbani o 
pericolosi). Il sistema è disciplinato nella legislazione europea dalle Direttive 2003/87/CE, 
2018/410/UE, e dalla recente direttiva 2023/959/UE che recepisce gli obiettivi del Green Deal / Fit 
for 55 [5]. Il meccanismo dell’UE-ETS, denominato “cap & trade”, si basa sulla fissazione di un tetto 
massimo complessivo alle emissioni consentite sul territorio europeo nei settori interessati, cui 
corrisponde un equivalente numero di “permessi di emissione” o “quote” (1 ton di CO2eq. = 1 EUA 
- European Union Allowance), che sono in parte messe all’asta dagli Stati Membri su apposite 
piattaforme di mercato e in parte sono allocate gratuitamente agli operatori a rischio di “carbon 
leakage” (delocalizzazione delle produzioni in Paesi caratterizzati da standard ambientali meno 
stringenti rispetto a quelli europei). Ogni operatore economico attivo nei settori coperti dallo 
schema deve “restituire” su base annuale le proprie emissioni effettive dell’anno precedente, 
verificate da un soggetto terzo indipendente, con un corrispondente quantitativo di quote 
(acquistate sul mercato o ricevute gratuitamente). La contabilità delle emissioni verificate e delle 
restituzioni è tenuta attraverso il Registro Unico dell’Unione mentre il controllo su scadenze e 
rispetto delle regole del meccanismo è affidato alle Autorità Nazionali Competenti [30].  
In anni recenti il prezzo di mercato dei permessi UE-ETS è cresciuto notevolmente, aumentando 
non solo l’incidenza del costo dei permessi di emissione sul costo di produzione dei beni prodotti 
nei settori assoggettati al meccanismo (esercitando quindi una spinta economica sugli operatori 
a investire su misure di efficienza energetica o di utilizzo di fonti rinnovabili, per risparmiare sui 
costi futuri del meccanismo), ma aumentando anche il gettito per gli Stati, che sono tenuti a 
riutilizzare almeno il 50% del gettito per finanziare interventi al fine di ridurre le emissioni.  
Secondo il GSE, il prezzo medio ponderato nel 2022 delle quote (EUA-European Union 
Allowances) collocate con le aste sul mercato primario europeo45 è stato di 79,7 euro (1 EUA = 1 
tonn CO2), generando proventi complessivi a livello UE pari a 38 miliardi di euro [31]. 
 

 
45 Nel 2022 il volume complessivo delle quote di emissione ETS messe all’asta nell’UE è stato di 482 milioni di EUA Si ricorda 
che le quote di emissione messe all’asta, insieme ai permessi assegnati gratuitamente agli operatori dei settori soggetti a 
carbon leakage, costituiscono il tetto europeo (cosiddetto “cap”) che le direttive sull’ETS riducono annualmente secondo 
percentuali predeterminate. Nel corso del 2022, le aste delle EUA (213 aste nel corso dell’anno) si sono svolte su tre 
piattaforme: 1) la piattaforma comune europea (EU CAP3) sulla quale sono messe all’asta le quote degli Stati Membri che ne 
fanno parte (alcuni Stati Membri hanno optato per una propria piattaforma), la piattaforma nazionale tedesca (EEX DE) e la 
piattaforma dell’Irlanda del Nord (EEX Northern Ireland) [31]. 
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3.4.1 Costo dell’EU-ETS per i consumi energetici dei veicoli 
elettrici 
Sui costi delle stazioni di ricarica delle batterie dei veicoli elettrici grava indirettamente la 
componente di costo relativa ai permessi di emissione dell’EU-ETS pagati dagli operatori per le 
emissioni di CO2 delle centrali elettriche a combustibili fossili. Dato che le modalità di traslazione 
di questi costi sul prezzo dell’energia elettrica sul mercato all’ingrosso possono essere molto 
complesse46, ai fini del presente rapporto si assume per semplicità una completa traslazione di 
questa componente di fiscalità ambientale sui costi energetici degli utenti dei veicoli elettrici.47 
A partire dal 2013 (III fase dell’ETS), diversamente da altri settori maggiormente sottoposti alla 
concorrenza extra-UE, il settore dell’energia elettrica non ha più titolo -come principio generale- 
a beneficiare dell’assegnazione gratuita (non essendo sottoposto a una forte concorrenza 
internazionale può trasferire facilmente i costi dell’ETS agli utenti) [32]. Una prima deroga a 
questo principio generale per il settore elettrico è stata concessa nel periodo 2013-202048 a 10 
Stati membri il cui PIL pro-capite nel 2013 era inferiore al 60 % di quello medio dell’UE (l’Italia non 
è fra questi). Una seconda deroga, valida anche per la fase IV dell’ETS (2021-2030), è stata 
concessa ai produttori di elettricità che utilizzano impianti di cogenerazione di elettricità e calore 
[32].49 Utilizzando il data-base delle emissioni ETS dell’Agenzia europea dell’ambiente [33], che 
fornisce i dati sull’allocazione gratuita dei permessi disaggregati per settore di attività economica 
e per Paese di appartenenza dell’unità produttiva, è stato possibile individuare la quota di 
permessi assegnata gratuitamente agli impianti energetici di combustione (categoria che include 
anche le centrali di cogenerazione) dell’Italia, nell’anno 2022: si tratta di un quantitativo ridotto 
ma non trascurabile, pari a 4,6 milioni di t CO2, corrispondente al 5,5% delle emissioni verificate 
delle centrali nazionali (Tabella 3.16). Per differenza rispetto al totale delle emissioni verificate del 
settore, abbiamo potuto stimare le quote acquistate sul mercato dagli operatori delle centrali 
elettriche italiane, pari a circa 80 milioni di t CO2.  
 
Tabella 3.16  – Emissioni ETS verificate e allocazioni gratuite, Italia, settore 20 Combustion of fuels, anno 
2022, tonne of CO2 eq., fonte EEA [33]. 

 t. CO2 eq. % 

Permessi allocati gratuitamente 4.611.102 5,5 

Permessi acquistati sul mercato 79.980.501 94,5 

Emissioni verificate 84.591.603 100,0 

 

 
46 Si tratta di un effetto indiretto in quanto non vi è un automatismo nella traslazione degli oneri dei permessi di emissione, a 
carico dei produttori di energia elettrica, sugli utenti finali (diversamente da quanto accade, ad esempio, per l’accisa sull’energia 
elettrica). Trattandosi di un costo variabile, le offerte economiche dei produttori sul mercato all’ingrosso dell’energia elettrica 
possono includere (e amplificare) il costo dei permessi, così come tenerne conto in misura parziale. Ad esempio, i produttori di 
energia elettrica che attuano piani di investimento per ridurre le emissioni di CO2 potrebbero decidere di assumersi il rischio 
economico di non traslare completamente i costi dei permessi nelle offerte di mercato.  
47  Una rassegna di letteratura sull’effetto di traslazione (pass-through) del costo dei permessi ETS sul prezzo all’ingrosso 
dell’energia elettrica nell’UE è offerta da Caporin et al. [49]. Essa evidenzia una forte variabilità delle stime a seconda dei 
periodi e dei paesi. La stima degli autori per l’Italia, relativa a sei annualità della terza fase dell’ETS (2013-2018) è di un 
incremento del PUN del 7% a fronte di un aumento di 1 euro del prezzo dei permessi (gli autori non forniscono il risultato di 
pass-through utilizzando il rapporto fra i rispettivi valori di incremento o percentuali di incremento). Dato che il prezzo dei 
permessi nel periodo 2013-2018 era compreso fra 5 e 20 euro/t CO2, l’incremento di 1 euro corrisponde ad un incremento 
percentuale rispettivamente del 20% e del 5% che rapportato al 7% di incremento del PUN porta ad una forchetta di rapporti 
di traslazione compresa fra 0,7 e 2,9. Va precisato che la ricerca di questa correlazione nei periodi di basso livello del prezzo dei 
permessi (dal 2011 al 2017 inferiori a 10 euro/t CO2) può risentire maggiormente dell’effetto di altre variabili che incidono sulla 
formazione del PUN. 
48 Articolo 10 quater della direttiva 2003/87/CE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 13 ottobre 2003, che istituisce un 
sistema per lo scambio di quote di emissioni dei gas a effetto serra nell’Unione. 
49 Art. 10 bis par. 4 della direttiva 2003/87/CE. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/?uri=CELEX:02003L0087-20180408
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Non esistono statistiche che dettaglino l’esborso effettivo dei produttori energetici per rispondere 
agli obblighi dell’ETS, dato che i permessi messi all’asta dagli Stati (sulla base di una suddivisione 
fra gli Stati Membri stabilita dalle direttive europee) possono essere acquistati anche da operatori 
finanziari (trader) che li rivendono al momento più opportuno alle imprese energetiche (soggette 
all’obbligo di restituzione). Al fine di stimare il valore annuale del gettito raccolto attraverso le aste 
dei permessi di emissione delle centrali di generazione italiane, le quote acquistate sul mercato 
dagli operatori per restituire permessi pari alle emissioni verificate del 2022 sono state valutate al 
prezzo medio ponderato di 79,7 euro/t riscontrato sul mercato delle EUA nel medesimo anno [31]. 
Si ricorda che il mercato dell’ETS è europeo e non nazionale (ogni operatore può acquistare le 
quote sul mercato primario delle aste o su mercati secondari), per cui il gettito totale dell’ETS per 
le emissioni annuali del settore elettrico italiano, qui stimato pari a 6.374 milioni di euro nel 2022, 
è appannaggio di tutti gli Stati Membri. 
Rapportando il gettito derivante dalle centrali di generazione italiane assoggettate all’ETS ai 
consumi di elettricità di fonte TERNA [34] 50(295,8 TWh nel 2022), ai quali concorrono anche i 
consumi dei punti di ricarica dei veicoli elettrici, si ottiene un valore medio di 2,2 cent euro/kWh 
consumato nel 2022. Questo importo sarà incluso nel computo finale delle forme di fiscalità 
ambientale in base ai consumi energetici dei veicoli elettrici (capitolo 4).  

3.4.2 Costo dell’EU-ETS per i consumi di carburanti 
petroliferi 
Il meccanismo dell’EU-ETS grava -seppur indirettamente- sui costi di benzina e gasolio attraverso 
gli obblighi che ricadono sul settore della raffinazione petrolifera, che ha un ruolo molto rilevante 
in Italia.51 Anche in questo caso, come per l’elettricità, assumiamo per semplicità che vi sia una 
completa traslazione dei costi dell’ETS sul costo industriale (la componente di costo non fiscale) 
della benzina e del gasolio, tenendo conto della quota di permessi gratuiti fruita dal settore.  
Utilizzando il data-base dell’AEA sulle emissioni UE-ETS a livello settoriale [33], è stato possibile 
individuare la quota di permessi assegnata gratuitamente al settore della raffinazione petrolifera 
dell’Italia, nell’anno 2022: 8,8 milioni di t CO2 eq., corrispondente al 53,2% delle emissioni 
verificate del settore (Tabella 3.16). Le quote acquistate sul mercato dagli operatori sono pertanto 
pari al 46,8%. 
 
Tabella 3.17 – Emissioni ETS verificate e allocazioni gratuite, Italia, settore 21 refining of mineral oil, 
anno 2022, tonnellate di CO2 eq., fonte EEA [33]. 

 t CO2 eq. % 

Quote allocate gratuitamente 8.849.809 53,2 

Permessi acquistati sul mercato 7.798.942  46,8 

Emissioni verificate 16.648.751 100,0 

 
Per individuare l’incidenza di costo dell’ETS sui consumi di benzina e gasolio, sono state prima 
quantificate le emissioni specifiche di CO2 eq. del settore della raffinazione italiano imputabili alla 
produzione di benzina e gasolio (kg CO2 eq./kg di prodotto).52 Successivamente, la quota parte di 
queste emissioni attribuibile ai permessi acquistati sul mercato (46,8% nel 2022) è stata 

 
50 In base al bilancio dell’energia elettrica in Italia di TERNA ( [34] tabella 2), i consumi sono pari alla produzione netta destinata 
al consumo + le importazioni al netto delle esportazioni – le perdite di rete. La produzione netta destinata al consumo è al netto 
sia dei consumi dei servizi ausiliari che dell’energia prodotta destinata ai pompaggi. 
51 In base all’ultimo Bilancio energetico disponibile (anno 2020 [50]), il settore della raffinazione in Italia produce 61,5 Mtep di 
prodotti petroliferi (non solo carburanti destinati ai trasporti ma anche ad altri settori), mentre i consumi finali di benzina e 
gasolio ammontano a 27,1 Mtep. Anche se gran parte del greggio proviene dall'estero, il settore della raffinazione consente 
all’Italia di essere esportatrice netta di benzina (6,2 Mtep) e gasolio (3,2 Mtep) verso altri paesi. 
52 A questo scopo è stato impiegato il software di LCA SimaPro [51] (impact assessment, indicatore climate change), che a sua 
volta utilizza la base di dati di inventario delle emissioni al livello di specifiche attività di Ecoinvent [35].  
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valorizzata al prezzo medio ponderato dei permessi ETS nello stesso anno (79,7 euro/t CO2). Il 
risultato della stima di costo dell’ETS per kg di benzina e gasolio, riportato nell’ultima colonna 
della Tabella 3.18, sarà incluso nel computo finale dei costi della fiscalità ambientale in base ai 
rispettivi consumi di carburante dei veicoli ipotizzati (capitolo 4). 
 
Tabella 3.18 – Stima del costo dei permessi ETS per la raffinazione del gasolio e della benzina (si tiene 
conto dei permessi allocati gratuitamente). Elaborazione RSE in base a EEA [33] e Ecoinvent [35]. 

 
Emissioni specifiche in fase 

di raffinazione 

Costo specifico 
dei permessi ETS 

non gratuiti 

 kg CO2 eq./ kg di prodotto cent euro/kg 

Gasolio 0,253 0,945 

Benzina 0,333 1,242 
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4 - RISULTATI 
In questo capitolo viene fornito un quadro di sintesi delle forme di fiscalità analizzate e sono 
riportati i risultati della stima dei costi chilometrici della fiscalità energetico-ambientale dei veicoli 
stradali in ambito urbano. I risultati saranno dapprima esposti per tutte le categorie veicolari in 
rapporto al km percorso (cent euro/v-km). 53  Successivamente, nel caso dei veicoli passeggeri 
saranno esposti anche in rapporto ai passeggeri trasportati (cent euro/p-km), in maniera tale da 
consentire un confronto di fiscalità esteso a categorie di veicolari passeggeri molto diverse per 
capacità di carico (si va dai mezzi di mobilità leggera, con 1 passeggero, agli autobus, con 21 
passeggeri in media). 
La Tabella 4.1 fornisce il quadro complessivo delle forme di fiscalità individuate nel presente 
rapporto: si tratta di 7 strumenti, di cui 2 ascrivibili alla fase di acquisto del veicolo (IPT e ecotassa, 
quest’ultima non più vigente nel 2023 ma inclusa per completezza d’analisi) e 5 riguardanti la fase 
di utilizzo (bollo auto, RCA, accise, ASOS, ETS). Per quanto riguarda questi ultimi, bollo auto e 
imposta su RCA si applicano direttamente all’uso dei veicoli, mentre i restanti tre riguardano i 
prodotti energetici consumati dai veicoli. Più precisamente, accise e ASOS sono forme di fiscalità 
che si applicano direttamente all’acquisto dei prodotti energetici, mentre il costo dell’ETS grava 
sui produttori di energia e influisce in maniera indiretta e complessa sui costi energetici (nel 
presente rapporto, per semplicità, si assume una traslazione completa dei costi dell’ETS). Mentre 
accise ed ETS riguardano sia i veicoli elettrici che quelli a combustione interna, la componente 
ASOS ricade esclusivamente sui veicoli elettrici. 
 
Tabella 4.1 – Quadro riassuntivo delle forme di fiscalità energetico-ambientale che gravano sull’acquisto 
e sull’uso dei veicoli di trasporto stradale in Italia.  

  

 
53 I costi chilometrici sono stati ottenuti rapportando i valori di costo fiscale per veicolo o per unità di prodotto energetico 
calcolati nel cap. 3 in maniera diversa a seconda dei casi:  
- rapportando i costi fiscali annuali per veicolo alle rispettive percorrenze veicolari (es. bollo auto); 
- oppure rapportando il costo fiscale per unità di prodotto energetico (litro di carburante o kWh di elettricità) ai km 

percorsi per unità di prodotto energetico (es. accise).  
Nel caso dell’IPT, che si applica all’acquisto del veicolo (sia nuovo che usato), è stato ipotizzato un periodo medio di 5 anni. Il 
costo fiscale per veicolo è stato quindi ripartito sulle percorrenze veicolari di 5 anni. 
 

Fasi Acquisto veicolo 
Utilizzo veicolo 

veicolo vettore energetico 

 Imposizione diretta Imposizione diretta Imposizione diretta Indiretta 

Tipi di 
imposta 
energetico-
ambientale 

1 2 3 4 5 6 7 

Imposta 
provinciale di 
trascrizione  

(IPT) 

(non vigente *) 
Imposta 

sull’acquisto 
auto in base a 

CO2/km 
(ecotassa) 

Tassa 
automobilistica di 

circolazione  
(bollo auto) 

Imposta su 
assicurazione 
responsabilità 

civile  
(RCA) 

Imposte sui 
prodotti 

energetici  
(accise) 

Oneri generali 
bolletta elettrica per 
sostegno rinnovabili  

(ASOS) 

Costo dei 
permessi di 

emissione EU-
ETS (energia 

elettrica e 
raffinazione)  

Fattori di 
variazione 
dell'imposta 

Potenza e massa 
massima 

ammissibile (da 
libretto). 

Classi di emissioni 
di CO2/km (da 

libretto). 

Autovetture: potenza 
e normative EURO. 

Autocarri <12 t:  
portata. 

Autocarri ≥ 12 t: peso 
massimo a pieno 

carico, numero di assi 
e tipo sospensioni. 

Nessuno 
(aliquota fissa 

sul premio). 

Nessuno 
(aliquota 
fissa sulla 
quantità). 

Utenze domestiche: 
residente /non 

residente 
Altre utenze: classi di 
tensione, di potenza 

disponibile e di 
potenza impegnata. 

Prezzo di 
mercato dei 

permessi (EUA); 
grado di 

allocazione 
gratuita dei 
permessi. 
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L’ultima riga della Tabella 4.1 contiene in maniera sintetica i principali fattori di variazione delle 
imposte analizzate: ogni strumento si focalizza su parametri tecnici specifici, in alcuni casi 
direttamente di carattere ambientale (l’ecotassa fa riferimento alle emissioni di CO2/km di 
omologazione auto; l’ETS alle emissioni di CO2 delle centrali di generazione, l’accisa alla quantità 
di prodotto energetico, stechiometricamente legata alle emissioni di CO2 rilasciate in fase di 
combustione), in altri casi “correlati” in maniera più sfumata a variabili ambientali (ad esempio, 
nel caso dell’IPT, la potenza del veicolo e la massa massima ammissibile influenzano 
positivamente i consumi energetici dei veicoli e le emissioni di CO2), in altri casi ancora si tratta di 
parametri tecnici del tutto slegati da variabili ambientali (premi assicurativi RCA, tipo di 
sospensioni, classi tariffarie ASOS della bolletta elettrica). Anche se tutte le forme analizzate 
rispettano la definizione Eurostat [12] di imposta ambientale, è evidente che i parametri tecnici 
di differenziazione dell’imposta non sono sempre congegnati in maniera ottimale affinché la 
fiscalità possa trasmettere un chiaro segnale di miglioramento o peggioramento ambientale 
attraverso i prezzi. Come detto nel cap. 2.1, molte di queste imposte non rispondono 
necessariamente a finalità ambientali esplicitate nella normativa stessa (il tipico caso sono le 
accise sui prodotti energetici, di cui il Testo unico [14] non dichiara le finalità). Esse presentano 
ampi margini di miglioramento per rendere più efficace la loro funzione ambientale. 
Nella Figura 4.1 sono illustrati i risultati finali, di costo chilometrico della fiscalità energetico-
ambientale gravante sulle diverse tipologie di veicoli ipotizzate, espressi in centesimi di euro per 
chilometro.  
 

 
Figura 4.1 – Costo delle imposte ambientali vigenti nel 2023 per km percorso, per determinate tipi di veicoli a 
combustibili fossili ed elettrici (valori in cent euro/vkm).  

 
Spicca al primo posto il costo chilometrico gravante sul mezzo con i maggiori consumi energetici: 
l’autobus urbano a gasolio, con 19,03 cent euro/km, un costo quasi esclusivamente imputabile 
all’accisa sul gasolio (seppur agevolata del 35% circa rispetto all’accisa ordinaria, a condizione che 
l’autobus sia Euro 5 o superiore). Al secondo posto, troviamo l’autobus elettrico con 9,57 cent 
euro: anche se si tratta di circa la metà della fiscalità gravante sui moderni autobus diesel, non ci 
saremmo aspettati un’incidenza così elevata, principalmente imputabile agli oneri generali di 
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sistema per il sostegno delle rinnovabili e al costo dell’ETS per la quota di generazione elettrica a 
combustibili fossili.54 
Per quanto riguarda le auto, la fiscalità ambientale colpisce soprattutto quelle a benzina (8,90 
cent/vkm), seguite dai due modelli di diesel in relazione ai loro diversi consumi specifici (7,41 e 6,16 
cent euro/vkm). L’auto ibrida a benzina evidenzia livelli di fiscalità ambientale leggermente 
inferiori rispetto alle auto diesel, compresi fra 5,13 e 5,73 cent euro/vkm a seconda delle modalità 
di ricarica (superiore nel caso di ricarica pubblica). 
Le due auto elettriche a batteria (BEV 1 e BEV 2) hanno costi fiscali inferiori alle auto ibride ma 
non trascurabili, pari rispettivamente a 2,17 e 2,12 cent euro/vkm55: si tratta di costi addirittura 
doppi rispetto all’auto a metano (1,01 cent/vkm). 
I veicoli di mobilità leggera hanno costi fiscali chilometrici molto bassi (0,06-0,14 cent/vkm): anche 
questa tipologia di veicoli paga le componenti tipiche dei veicoli elettrici (accisa, oneri di sistema 
e costi dell’ETS), ma i consumi specifici delle e-bike e dei monopattini elettrici sono talmente bassi 
che il costo fiscale è appena percepibile. 
Per quanto riguarda i veicoli merci, il Van diesel è quello che sostiene i costi di fiscalità ambientale 
più elevati, con 6,73 cent euro/vkm, principalmente causati dall’aliquota d’accisa sul gasolio. Il Van 
ibrido plug-in segue a ruota con 5,64 cent euro/vkm, mentre il Van elettrico a batteria incorre in 
un livello di fiscalità ambientale che è meno della metà (2,72 cent euro/vkm).  
La presente indagine ha permesso di evidenziare un’incidenza elevata della fiscalità ambientale 
per i veicoli ibridi (appena inferiore ai veicoli a combustione interna) e un’incidenza non 
trascurabile anche per i veicoli a batteria.  
Nel caso delle auto ibride, le componenti più significative risultano nell’ordine le accise, il bollo 
auto, l’IPT, l’ASOS e l’ETS. Nel caso delle auto a batteria, le componenti più importanti sono 
nell’ordine l’IPT, l’ASOS, RCA, ETS e accise, mentre il bollo auto è pari a zero.  
Per alcune tipologie di veicoli elettrici gli oneri di sistema per il finanziamento delle rinnovabili 
(ASOS) rappresentano una forma di fiscalità ambientale particolarmente significativa. Facendo 
riferimento alla Figura 4.2, si può verificare la forte variabilità degli oneri di sistema rispetto al 
costo fiscale complessivo dei veicoli ibridi ed elettrici, a seconda delle categorie veicolari e del tipo 
di infrastruttura di ricarica. Le percentuali più alte degli oneri di sistema si verificano per le cargo-
bike (60%), per gli autobus urbani (54%) e per i Van (40%); viceversa, le percentuali più basse 
riguardano l’auto ibrida (11-12% a seconda delle modalità di ricarica) e l’auto a batteria con ricarica 
domestica (19%). Anche gli altri veicoli elettrici con ricarica domestica (e-bike, e-scooter) 
presentano una percentuale contenuta della componente ASOS (27%). La principale motivazione 
di queste discrepanze risiede nei maggiori oneri ASOS per kWh in cui incorrono le stazioni di 
ricarica private per flotte aziendali (cargo-bike, autobus, Van), compresi fra 4,12 e 5,15 cent 
euro/kWh (considerando anche la quota fissa e la quota potenza), rispetto a quelli di una wall-box 
collegata al POD di un’utenza domestica residente (2,5 cent/kWh, uguale per e-bike, e-scooter, 
auto BEV e PHEV).  

 
54  Nella prossima annualità avremo modo di verificare, attraverso il confronto con le esternalità ambientali dei veicoli 
(confronto “chi inquina, paga?”), se a questo livello di tassazione ambientale corrisponda coerentemente un elevato livello di 
costo esterno delle diverse tipologie di veicoli. 
55 Anche se l’auto BEV 1 ha una potenza inferiore rispetto alla BEV 2 (paga dunque un’IPT inferiore), la ricarica domestica del 
BEV 1 comporta un’accisa sull’energia elettrica di 2,27 cent euro/kWh, più elevata rispetto alla ricarica pubblica del BEV 2 (1,25 
cent/kWh), portando ad un risultato finale leggermente peggiorativo rispetto al BEV 2. 
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Figura 4.2 – Quota % degli oneri generali di sistema per le rinnovabili (ASOS) sul costo complessivo 
della fiscalità energetico-ambientale, per le categorie di veicoli elettrici e ibridi impiegati in ambito 
urbano.  
 
Un modo più significativo per rappresentare i risultati di costo della fiscalità delle categorie di 
veicoli è di calcolarli per passeggero-km, ovvero dividendo i valori per km per dei coefficienti medi 
di riempimento tratti dalle indagini sulla mobilità più significative in ambito nazionale ed europeo 
(1,38 pax per le auto, tratto dalla 19° indagine ISFORT [36]; 20,4 pax per gli autobus, tratto da un 
rapporto della Commissione Europea [37]). 
La Figura 4.3 mostra il costo della fiscalità energetico-ambientale che ricade sui veicoli passeggeri 
utilizzati in ambito urbano, a parità di passeggeri trasportati e km percorsi (cent euro/p-km).  
 

 
Figura 4.3 – Costo delle imposte ambientali vigenti nel 2023 per passeggero trasportato e km percorso, 
per determinate tipi di veicoli a combustibili fossili ed elettrici (valori in cent euro/p-km).  
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Il veicolo che paga più fiscalità ambientale è l’auto a benzina, con 6,45 cent euro/p-km, seguita 
dalle due auto a gasolio (4,46 e 5,37 cent euro/p-km) e dall’auto ibrida (3,72 – 4,15 cent euro/p-km). 
Ad un livello intermedio rispetto all’auto ibrida si collocano le due auto elettriche (1,53 - 1,57 cent 
euro/p-km), a loro volta seguite dagli autobus adibiti al TPL (0,47 - 0,93 cent euro/p-km) e dall’auto 
a metano (0,73 cent euro/p-km). E-bike ed e-scooter sono i veicoli che, in relazione ai passeggeri 
trasportati, godono del livello di tassazione ambientale più basso (0,06 – 0,14 cent/euro/p-km). 
Spicca il fatto che il costo della fiscalità ambientale per passeggero dell’autobus diesel (0,93 cent) 
è inferiore a quello delle auto ibride ed elettriche. Va infatti evidenziato che gli autobus diesel 
godono di notevoli agevolazioni fiscali, che li avvicinano al trattamento degli autobus elettrici: si 
tratta dell’accisa agevolata sul gasolio (valida solo se euro 5 e 6), dell’esenzione dal bollo di 
circolazione (disposizione regionale - Lombardia) e di un’imposta di registro trascurabile.  
In Appendice (cap. 7 -) sono riportati i risultati di dettaglio (sia per v-km che per p-km) per tutte le 
categorie veicolari. 
Nella prossima annualità, quando questi risultati saranno integrati nel calcolo el costo esterno dei 
veicoli, sarà possibile verificare la coerenza di questi livelli di imposizione fiscale con il principio 
“chi inquina paga”, attraverso il confronto fra i costi della fiscalità ambientale dei veicoli usati in 
ambito urbano e i principali costi esterni ambientali generati dall’uso degli stessi veicoli 
(includendo nel computo anche la generazione di elettricità e la raffinazione dei carburanti). A 
questo proposito si prevede di fare riferimento ai costi esterni dei cambiamenti climatici, 
dell’inquinamento atmosferico, ed anche del rumore (si può notare l’assenza di forme di fiscalità 
ambientale a carico del rumore dei veicoli stradali). Si prevede inoltre di considerare anche i costi 
esterni dell’incidentalità, cosa che permetterà di effettuare un raffronto con il costo chilometrico 
dell’imposta sui premi assicurativi RCA. 
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5 - CONCLUSIONI 
In questo rapporto sono state esaminate le forme di fiscalità energetico-ambientale che si 
applicano all’acquisto e all’utilizzo dei principali veicoli di trasporto stradale impiegati in ambito 
urbano per il trasporto privato, pubblico e delle merci, includendo anche i consumi energetici. 
Dato che l’insieme dei veicoli di riferimento comprende sia veicoli a combustione interna che 
veicoli ibridi ed elettrici, oltre all’analisi delle forme convenzionali di fiscalità ambientale è stato 
dedicato un ampio spazio all’approfondimento delle forme di fiscalità che incidono -direttamente 
o indirettamente - sui costi di ricarica dei veicoli elettrici. Dopo aver adottato come riferimento 
metodologico la definizione di imposta ambientale secondo Eurostat, sono state individuate le 
seguenti forme di fiscalità ambientale, vigenti nel 2023: 

1. Imposta provinciale di trascrizione (IPT); 
2. Tassa automobilistica di circolazione (bollo auto); 
3. Imposta su assicurazione responsabilità civile (RCA); 
4. Imposte sui prodotti energetici impiegati nei trasporti (accise); 
5. Oneri generali nella bolletta elettrica per il sostegno rinnovabili (ASOS); 
6. Costo dei permessi di emissione (EU-ETS) legati ai consumi energetici (energia elettrica, 

benzina e gasolio). 
Inoltre, è stata individuata e analizzata anche un’imposta sull’acquisto dei veicoli di nuova 
immatricolazione basata sulle emissioni di CO2/km (ecotassa), introdotta nel 2019 e coerente con 
gli obiettivi di decarbonizzazione nel settore dei trasporti, ma al momento non più vigente. 
Per ciascuna di queste imposte è stato approfondito il quadro normativo, in maniera tale da 
ricostruire la base imponibile, le aliquote ordinarie e i fattori di variabilità dell’aliquota, nonché le 
eventuali esenzioni o agevolazioni applicabili ai veicoli utilizzati in ambito urbano. Inoltre, è stato 
quantificato il costo fiscale chilometrico di ciascuna forma di imposizione per le categorie veicolari 
esaminate dal progetto, propedeutico ad un confronto con le esternalità ambientali imputabili alle 
stesse categorie di veicoli (verifica del principio “chi inquina paga”). 
Il principale risultato conseguito da questo studio è di aver evidenziato un peso significativo delle 
forme di fiscalità energetico-ambientale per i veicoli ibridi e a batteria. Anche se la fiscalità 
ambientale colpisce in Italia, come noto, soprattutto le auto a benzina e diesel (con una forchetta 
per i veicoli della nostra indagine di 4,5 – 6,5 cent euro/pkm), l’auto ibrida plug in 
(elettricità/benzina) evidenzia livelli significativi di fiscalità ambientale, compresi fra 3,7 e 4,2 cent 
euro/p-km, mentre le auto elettriche a batteria hanno costi fiscali di 1,5-1,6 cent euro/p-km, quindi 
non trascurabili nonostante l’assenza di emissioni in fase di utilizzo dei veicoli. Si consideri che la 
fiscalità ambientale delle auto elettriche a batteria è addirittura superiore all’auto a metano (0,7 
cent euro/p-km), nonostante quest’ultima abbia emissioni da omologazione pari a 95 gCO2/km, 
di poco inferiori alle due auto diesel (108-115 gCO2/km) e all’auto a benzina (117 gCO2/km). Anche 
se, in assenza di una valutazione sistematica delle esternalità ambientali, è prematuro trarre 
conclusioni di coerenza della fiscalità ambientale vigente in Italia col principio “chi inquina paga”, 
è chiaro che questo primo risultato, basato esclusivamente sulla quantificazione dei costi fiscali, 
evidenzia alcuni spazi di manovra fiscale per favorire la diffusione dei veicoli ibridi ed elettrici “plug 
in”, in coerenza con gli indirizzi di elettrificazione dei trasporti dei principali documenti di 
pianificazione e programmazione nazionale degli investimenti (piano energia e clima [38], PNRR 
[39]) e ai fini del raggiungimento dei più generali obiettivi di decarbonizzazione. 

Una prima possibilità da esaminare sono le indicazioni fornite dal Catalogo MASE [9] a 
proposito dei sussidi dannosi per l’ambiente nel settore dei trasporti. Molti di questi sussidi sono 
spese fiscali (agevolazioni di accisa rispetto ad aliquote ordinarie), per cui andrebbe esplorata la 
fattibilità di promuovere le alimentazioni alternative ai combustibili fossili, ristabilendo con 
gradualità le aliquote ordinarie. Un caso particolare è il diverso trattamento di accisa fra gasolio e 
benzina (più favorevole al gasolio): a questo proposito il Catalogo propone l’innalzamento 
dell’accisa sul gasolio per raggiungere lo stesso costo fiscale dell’accisa sulla benzina a parità di 
contenuto energetico, in maniera tale da ridurre l’attuale convenienza del gasolio e favorire 
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indirettamente le alimentazioni alternative 56 . Tuttavia, per coerenza, il Catalogo dovrebbe 
includere fra i sussidi ambientalmente dannosi anche il differenziale di accisa sul metano per 
autotrazione, che – come abbiamo visto nel cap. 3.3.1 – è attualmente a un livello molto basso57. 
La parificazione dei livelli di accisa in base al contenuto energetico, come auspicato dal Catalogo, 
non riflette le diverse prestazioni ambientali dei carburanti impiegati nei trasporti, a partire dalle 
emissioni di CO2. Per aumentare la trasparenza della fiscalità ambientale che grava sui prodotti 
energetici, sarebbe opportuno prima uniformare la base imponibile dei vettori energetici 
impiegati nei trasporti (es. potere calorifico del prodotto energetico in GJ) e, successivamente, 
differenziare il livello di imposizione in base alle prestazioni ambientali dei veicoli, seguendo in 
questo modo le indicazioni a lungo termine della proposta di revisione della direttiva sulla 
tassazione dei prodotti energetici [6].58  
Una seconda possibilità di indirizzo riguarda l’ulteriore alleggerimento della fiscalità energetico-
ambientale che grava sui veicoli ibridi ed elettrici:  

− Finora il legislatore nazionale e quelli regionali hanno concentrato l’attenzione soprattutto 
sul bollo auto, prevedendo esenzioni ed agevolazioni soprattutto per i veicoli elettrici puri, 
mentre alcuni margini di manovra permangono per i veicoli ibridi (ad esempio, in 
Lombardia nei primi 5 anni dall’immatricolazione il bollo è ridotto solo della metà);  

− L’imposta provinciale di trascrizione sul registro (IPT) è pagata da tutti i veicoli (per le auto, 
in funzione della potenza), ma l’approfondimento ha evidenziato che non si tratta di un 
prelievo che va a coprire le spese di un servizio (quest’ultimo sembrerebbero coperte dal 
pagamento dai diritti amministrativi per il PRA, dedicati e aggiuntivi all’IPT), bensì è 
un’imposta vera e propria il cui gettito va alle province; pertanto l’introduzione di forme di 
agevolazione o esenzione per i veicoli ibridi ed elettrici merita un approfondimento; 

− Spazi di manovra sono offerti anche dall’accisa sull’energia elettrica. Il presente lavoro ha 
evidenziato una discreta incidenza dell’accisa sull’energia elettrica sui costi fiscali delle 
auto ibride ed elettriche nell’ipotesi di ricarica sfruttando il contatore dell’abitazione, a 
causa di un’aliquota d’accisa per l’utenza domestica (2,27 cent euro/kWh) molto più elevata 
dell’aliquota per le utenze “commerciali” (1,25 cent euro/kWh). Soprattutto, è stato 
individuato un meccanismo “perverso” che prevede una penale fiscale (rimborso 
dell’esenzione d’accisa prevista per i consumi elettrici inferiori ai 150 kWh mensili con 
contatore domestico ≤ 3kW), che di fatto raddoppia l’accisa dovuta per kWh consumato 

 
56 Attualmente l’accisa sul gasolio ammonta a 61,74 cent euro/litro, mentre quella sulla benzina a 72,84 cent euro/litro. In base 
alla scheda del Catalogo MASE dedicata a questo sussidio (EN.SI.24 [9] p. 143), per mantenere lo stesso livello di accisa della 
benzina a parità di potere calorifico, l’accisa sul gasolio dovrebbe essere innalzata a 79,78 cent euro/litro. 
57  Il Catalogo [9] non include anche il differenziale di accisa fra metano e benzina, fra i sussidi indiretti da riformare. La 
motivazione di questa esclusione è di natura normativa: ai sensi della Direttiva 2014/94/UE (la stessa che ha avviato la 
realizzazione delle infrastrutture di ricarica elettrica nell’UE), il metano per autotrazione (GNC e GNL) è annoverato fra i 
carburanti alternativi di cui realizzare l’infrastruttura di distribuzione. 
58 L’UE non ha competenze in materia fiscale, ma in base alla direttiva vigente sulla tassazione dell’energia può fissare dei livelli 
minimi di accisa con la finalità di evitare difformità eccessive fra le legislazioni fiscali degli Stati Membri. L’obiettivo principale 
della proposta di revisione della direttiva vigente è di superare la diversità di basi imponibili impiegate nella tassazione dei 
prodotti energetici attualmente impiegate nelle diverse legislazioni degli SM (euro/litro, euro/m3, euro/tonn, euro/t CO2 etc.). 
La proposta della Commissione è di unificare la base imponibile (non il livello di imposizione, che rimane prerogativa degli Stati 
Membri) in relazione al contenuto energetico dei prodotti energetici e dell’elettricità (misurato in GJ). Un secondo obiettivo 
della proposta è di modulare i livelli minimi comunitari di imposizione in relazione ai settori di impiego dei prodotti energetici 
(trasporti, agricoltura, riscaldamento) e alle prestazioni ambientali dei carburanti utilizzati in un certo settore. Per quanto 
riguarda i carburanti usati nel settore dei trasporti, la proposta prevede a regime (dal 2033) tre diversi livelli minimi di 
tassazione, stabiliti sulla base delle autonome valutazioni della Commissione delle «prestazioni ambientali dei prodotti 
energetici» (non esplicitate, ma presumibilmente riferite soprattutto alle emissioni di CO2 nel ciclo di vita dei carburanti). Il 
livello più alto di aliquota minima comunitaria (10,75 euro/GJ) verrebbe applicato a tutti i carburanti fossili (benzina, gasolio, 
gas naturale, GPL etc) e ad alcuni biocarburanti meno ecocompatibili (biogas non sostenibile, biocarburanti sostenibili ottenuti 
da colture alimentari e altri). Il livello intermedio di aliquota minima (5,38 euro/GJ) verrebbe applicato ai biogas sostenibili e agli 
altri biocarburanti sostenibili. Il livello più basso di aliquota minima (0,15 euro/GJ) verrebbe riservato all’energia elettrica, ai 
combustibili non rinnovabili di origine non biologica (idrogeno verde) e ai biocarburanti avanzati e sostenibili. Questa struttura 
consentirebbe agli Stati Membri di stabilire autonomamente i livelli di accisa tenendo conto di criteri ambientali come le 
emissioni di CO2 e di altri inquinanti nei settori di produzione e impiego dei prodotti energetici. 
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nell’ipotesi di ricarica di veicolo ibrido o elettrico continuando a utilizzare il contatore 
domestico pre-esistente, senza incrementarne la potenza disponibile. Si tratta di un 
meccanismo anacronistico, che incrementa i costi fiscali di ricarica delle batterie, invece di 
ridurli per favorire la diffusione di mezzi di trasporto maggiormente compatibili con la 
decarbonizzazione. 

− La forma di fiscalità ambientale che offre il maggior potenziale di intervento è la 
componente ASOS della bolletta elettrica (oneri generali di sistema per il sostegno delle 
fonti rinnovabili). Una riflessione da parte del legislatore sull’eventuale introduzione di 
esenzioni mirate per favorire la diffusione dei veicoli elettrici è necessaria. In alternativa, si 
può approfondire la formulazione di una tariffa dedicata per la ricarica pubblica che sia 
effettivamente conveniente per i veicoli elettrici (sia rispetto all’attuale BTVE, sia rispetto 
alla ASOS applicata alle utenze domestiche residenti) e – in maniera complementare – 
l’estensione della tariffa dedicata per la ricarica pubblica anche alle infrastrutture di ricarica 
private (accessibili solo a utenti convenzionati).  

− Più difficile è invece ipotizzare interventi di alleggerimento dei costi dell’ETS per i veicoli 
plug in, non solo perché si tratta di costi indiretti di difficile accertamento (in questo lavoro 
abbiamo ipotizzato, per semplificare, una completa traslazione dei costi dei permessi di 
emissione sostenuti dagli operatori energetici sui costi della componente energia della 
bolletta elettrica), ma anche perché si tratta di un meccanismo che dipende dalla 
normativa UE.  
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7 - APPENDICE 
 
Tabella 7.1 – Dati tecnici delle categorie veicolari: alimentazione, potenza, consumi energetici specifici 
e percorrenze annue. 

 

Veicolo Alimentazione Modalità di ricarica batteria 
Potenza 

[kW] 
Consumi 

UdM 
consumi 

Percorrenze 
annue [km] 

ebike elettrica 
ricarica privata con pod 

domestico (TD) 
0,25 0,006 kWh/km 5986 

escooter elettrica 
ricarica  privata con pod 

domestico (TD) 
0,35 0,015 kWh/km 1834 

Auto BEV 1 (eGolf) elettrica 
ricarica privata con POD 

domestico (TD) 
100 0,168 kWh/km 15000 

Auto BEV 2 (ID3) elettrica 
ricarica pubblica in bassa 

tensione (BTVE) 
110 0,146 kWh/km 15000 

Auto PHEV, ricarica 
privata (GTE) 

elettrica 
ricarica privata con POD 

domestico (TD) 
 0,247 kWh/km 15000 

benzina  110 0,009 kg/km  

Auto PHEV, ricarica 
pubblica (GTE) 

elettrica 
ricarica pubblica tariffa BTVE 

(ricarica pubblica lenta) 
 0,168 kWh/km 15000 

benzina  110 0,025 kg/km  

Auto Diesel 1 (2.0 TDI) diesel  110 0,058 kg/km 15000 

Auto Diesel 2 (1.6 TDI) diesel  85 0,050 kg/km 15000 

Auto benzina (1.5 TSI EVO) benzina  96 0,063 kg/km 15000 

Auto metano (1.5 TGI) CNG  96 0,061 kg/km 15000 

Bus urbano diesel diesel  250 0,3804 kg/km 80000 

Bus urbano elettrico elettrica 
ricarica privata in media 

tensione di impresa con flotta 
bus TPL (MTAU) 

250 1,25 kWh/km 80000 

Van elettrico elettrica 
ricarica privata in bassa 

tensione di impresa con flotta 
aziendale (BTAU) 

80 0,220 kWh/km 15000 

Van diesel diesel  73 0,075 kg/km 15000 

Van PHEV 
elettrica 

ricarica privata in bassa 
tensione di impresa con flotta 

aziendale (BTAU) 
 0,180 kWh/km 15000 

benzina  67 0,028 kg/km  

ecargobike elettrica 
ricarica privata in bassa 

tensione di impresa con flotta 
aziendale (BTAU). 

0,25 0,021 kWh/km 5603 
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Tabella 7.2 – Risultati di dettaglio: costo delle imposte ambientali vigenti nel 2023 per km e per p-km, per determinate tipi di veicoli a combustibili fossili ed elettrici 
(valori in cent euro/vkm oppure in cent euro/p-km). 

Fasi acquisto veicolo 
utilizzo veicolo 

Acquisto e utilizzo veicoli 

veicolo vettore energetico 

  1 2 3 4 5 6 7 

  Imposta 
provinciale  di 

trascrizione  
(IPT) 

(non vigente nel 
2023*) Imposta 
di acquisto per 

CO2/km  
(ecotassa) 

Tassa 
automob. di 
circolazione  
(bollo auto) 

Imposta su 
assicurazione 
responsabilità 

civile  
(RCA) 

Imposte sui 
prodotti 

energetici  
(accise) 

Oneri generali 
nella bolletta 
elettrica per il 

sostegno 
rinnovabili  

(ASOS) 

Costo dei 
permessi di 

emissione per 
l'energia elettrica 

(EU-ETS) 

Tipi di veicoli 
Tipo di ricarica 

o 
alimentazione  

cent euro/km cent euro/km cent euro/km cent euro/km cent euro/km cent euro/km cent euro/km cent euro/km cent euro/p-km 

e-bike 
ricarica 

domestica ≤ 
3kW 

n.a. n.a. n.a.** n.a. 0,03 0,02 0,01 0,06 0,06 

e-scooter 
ricarica 

domestica ≤  
3kW 

n.a. n.a. n.a.** n.a. 0,07 0,04 0,03 0,14 0,14 

Auto BEV 1 
(eGolf) 

ricarica 
domestica > 3 

kW 
0,61 0,00 n.a.*** 0,40 0,38 0,42 0,36 2,17 1,57 

Auto BEV 2 
(ID3) 

ricarica 
pubblica (tariffa 

BTAU) 
0,67 0,00 n.a.*** 0,40 0,18 0,55 0,31 2,12 1,53 

Auto PHEV, 
ricarica privata 
(GTE) 

ricarica 
domestica ≤  

3kW 
0,67 0,00 0,95 0,40 1,95 0,62 0,54 5,13 3,72 

Auto PHEV, 
ricarica 
pubblica (GTE) 

ricarica 
pubblica (tariffa 

BTAU) 
0,67 0,00 0,95 0,40 2,69 0,64 0,39 5,73 4,15 

Auto Diesel 1 
(2.0 TDI) 

gasolio 0,67 0,00 1,98 0,40 4,31 n.a. 0,06 7,41 5,37 

Auto Diesel 2 
(1.6 TDI) 

gasolio 0,52 0,00 1,46 0,40 3,73 n.a. 0,05 6,16 4,46 

Auto benzina 
(1.5 TSI EVO) 

benzina 0,58 0,00 1,65 0,40 6,19 n.a. 0,08 8,90 6,45 

Auto metano 
(1.5 TGI) 

metano 0,58 0,00 n.a.*** 0,40 0,03 n.a. 0,00 1,01 0,73 
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Fasi acquisto veicolo 
utilizzo veicolo 

Acquisto e utilizzo veicoli 

veicolo vettore energetico 

  1 2 3 4 5 6 7 

  Imposta 
provinciale  di 

trascrizione  
(IPT) 

(non vigente nel 
2023*) Imposta 
di acquisto per 

CO2/km  
(ecotassa) 

Tassa 
automob. di 
circolazione  
(bollo auto) 

Imposta su 
assicurazione 
responsabilità 

civile  
(RCA) 

Imposte sui 
prodotti 

energetici  
(accise) 

Oneri generali 
nella bolletta 
elettrica per il 

sostegno 
rinnovabili  

(ASOS) 

Costo dei 
permessi di 

emissione per 
l'energia elettrica 

(EU-ETS) 

Tipi di veicoli 
Tipo di ricarica 

o 
alimentazione  

cent euro/km cent euro/km cent euro/km cent euro/km cent euro/km cent euro/km cent euro/km cent euro/km cent euro/p-km 

Bus urbano 
diesel (euro 6) 

gasolio 0,14 n.a. n.a.*** 0,15 18,38 n.a. 0,36 19,03 0,93 

Bus urbano 
elettrico 

ricarica privata 
di flotta veicoli 

0,14 n.a. n.a.*** 0,15 1,44 5,15 2,69 9,57 0,47 

Van elettrico 
ricarica privata 
di flotta veicoli 

0,57 n.a. n.a.*** 0,31 0,27 1,09 0,47 2,72 n.a 

Van diesel gasolio 0,57 n.a. 0,21 0,31 5,57 n.a. 0,07 6,73 n.a 

Van PHEV 
ricarica privata 
di flotta veicoli 

0,57 n.a. 0,21 0,31 2,95 1,17 0,42 5,64 n.a 

e-cargobike 
ricarica privata 
di flotta veicoli 

n.a. n.a. n.a.** n.a. 0,03 0,11 0,05 0,18 n.a 

Legenda note tabella:          

* imposta in vigore nel 2020 e 2021 (inclusa nell'analisi per completezza)        

** esenzione permanente nazionale (art. 17 DPR 39/1953)        

*** esenzione permanente Regione Lombardia        
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8 - ACRONIMI 

Acronimo Descrizione 

AEA Agenzia Europea dell’Ambiente 

ANIA Associazione Nazionale delle Imprese di Assicurazione 

ARERA Autorità di Regolazione per Energia Reti e Ambiente 

ASOS 
Componente della bolletta elettrica che riguarda gli oneri generali per il 
sostegno delle rinnovabili 

BEV Battery Electric Vehicles 

BTAU Tariffa in Bassa Tensione Altre Utenze (non domestiche) 

BTVE Tariffa in Bassa Tensione per Veicoli Elettrici 

CBAM Carbon Border Adjustment Mechanism  

CPO Charging Point Operator 

CSEA Cassa per i Servizi Energetici e Ambientali 

EPEA  Environmental Protection Expenditure Account 

EUA EUA - European Union Allowance 

EU-ETS European Union Emissions Trading System 

IPT Imposta Provinciale di Trascrizione 

Istat Istituto Nazionale di Statistica 

GPL Gas di Petrolio Liquefatto 

GSE Gestore dei Servizi Energetici 

MASE Ministero dell’ambiente e della sicurezza energetica 

MSP Mobility Service Provider 

MTAU Tariffa in Alta Tensione Altre Utenze (non domestiche) 

NACE 
Nomenclature statistique des Activites economiques dans la Communaute 
Europeenne 

NEDC New European Driving Cycle 

PHEV Plug-in Hybrid Electric Vehicles 

POD Point of Delivery – Punto di distribuzione dell’energia elettrica 

PRA Pubblico registro automobilistico 

PUN Prezzo Unico Nazionale (dell’energia elettrica all’ingrosso) 

RCA Assicurazione responsabilità civile 

RdS Ricerca di Sistema 

RSE Ricerca Sistema Energetico 
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Acronimo Descrizione 

SEC Sistema Europeo dei Conti 

SSN Servizio Sanitario Nazionale  

TD Tariffa domestica 

TPL  Trasporto Pubblico Locale 

TUA Testo Unico sulle Accise  

Eurostat Ufficio Statistico dell’Unione Europea 

WLTP Worldwide Harmonised Light Vehicle Test Procedure 


