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SEDE CONSULTIVA

Martedì 8 luglio 2025. — Presidenza del
presidente Alessandro GIGLIO VIGNA.

La seduta comincia alle 13.45.

DL 84/2025: Disposizioni urgenti in materia fiscale.

C. 2460 Governo.

(Parere alla VI Commissione).

(Esame e conclusione – Parere favorevole).

La Commissione inizia l’esame del prov-
vedimento.
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Alessandro GIGLIO VIGNA, presidente,
in sostituzione della relatrice, onorevole
Rossello, impossibilitata a prendere parte
alla seduta, fa presente che la Commissione
è chiamata a esprimere il parere di com-
petenza sul disegno di legge C. 2460, re-
cante conversione in legge del decreto-legge
17 giugno 2025, n. 84, che introduce dispo-
sizioni urgenti in materia fiscale.

Il provvedimento si compone di 16 ar-
ticoli. Per quanto attiene ai profili di com-
petenza della Commissione, segnala i con-
tenuti delle seguenti disposizioni.

L’articolo 4 reca una serie di modifiche
all’articolo 167 del Testo unico delle impo-
ste sui redditi (TUIR), di cui al decreto del
Presidente della Repubblica 22 dicembre
1986, n. 917, in materia di tassazione delle
imprese estere controllate. In particolare,
viene modificato il comma 4-bis, che a
legislazione previgente ha previsto che, ai
fini del calcolo della tassazione effettiva,
rilevi anche l’imposta minima nazionale
equivalente, come definita nell’Allegato A
del decreto legislativo n. 209 del 2023, di
recepimento della direttiva (UE) 2022/2523
del Consiglio del 15 dicembre 2022, relativa
all’introduzione di un livello minimo glo-
bale di imposizione fiscale per i gruppi
multinazionali di imprese e i gruppi nazio-
nali su larga scala (cosiddetta « Global mi-
nimum tax »).

Evidenzia che la norma in esame mira a
cambiare il criterio in base al quale l’im-
posta minima nazionale equivalente deve
essere presa in considerazione ai fini del
calcolo della tassazione effettiva nello Stato
della controllata estera. Nel dettaglio, si
prevede che tale imposta rileva in base al
criterio di allocazione adottato dal Paese di
localizzazione della controllata estera o, in
assenza di tale criterio, secondo un criterio
basato sul rapporto tra reddito rilevante
del soggetto controllato non residente e
somma di tutti redditi rilevanti relativi alle
imprese ed entità del gruppo soggette al-
l’imposta minima nazionale equivalente. Ri-
leva che la disposizione, coerente con quanto
previsto dal cosiddetto « Pilastro 2 » del-
l’OCSE, accordo promosso in sede OCSE
volto a garantire un livello minimo di im-
posizione effettiva del 15 per cento sugli

utili delle imprese multinazionali, e con le
relative regole europee di attuazione, è ispi-
rata a principi di semplificazione e chia-
rezza, e mira a favorire un’applicazione
armonizzata del livello effettivo di tassa-
zione estera, anche ai fini di una corretta
applicazione delle norme sulle società con-
trollate estere di cui alla direttiva (UE)
2016/1164 (cosiddetta ATAD – Anti tax avoi-
dance directive).

Il comma 4-ter è stato integralmente
sostituito e prevede ora un meccanismo
opzionale di determinazione della tassa-
zione effettiva. In particolare, si prevede
che la soglia minima di tassazione effettiva
del 15 per cento si consideri soddisfatta
qualora il soggetto controllante versi un’im-
posta sostitutiva pari almeno al 15 per
cento dell’utile contabile netto della con-
trollata estera. Tale utile deve essere deter-
minato al netto di imposte, svalutazioni e
accantonamenti a fondi rischi e oneri. Il
versamento di tale imposta, non deducibile
ai fini delle imposte sui redditi e dell’IRAP,
consente quindi di superare la complessità
derivante dal calcolo analitico della tassa-
zione effettivamente subita all’estero, so-
prattutto nei casi in cui la controllata sia
assoggettata a un regime di imposta mi-
nima nazionale equivalente, in linea con
quanto previsto dalla direttiva (UE) 2022/
2523. Sottolinea che, come chiarisce espres-
samente la norma, tale disposizione è al-
tresì conforme agli articoli 7 e 8 della
direttiva (UE) 2016/1164, i quali defini-
scono il quadro normativo armonizzato
per il trattamento fiscale delle società estere
controllate all’interno dell’Unione europea,
stabilendo i criteri per l’imposizione dei
redditi delle controllate estere nel territo-
rio dello Stato del soggetto controllante, al
fine di prevenire pratiche di elusione fi-
scale.

L’articolo 5 interviene sulla disciplina
dei disallineamenti da strumenti o entità
ibride, contenuta nel decreto legislativo
n. 142 del 2018, che ha recepito la direttiva
(UE) 2017/952, nota come ATAD 2 (Anti-
Tax Avoidance Directive 2), chiarendo le
modalità applicative nei casi di divergenze
di qualificazione tra ordinamenti. Viene
precisato, in particolare, che l’effetto di
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deduzione non imponibile sussiste anche
laddove il Paese estero non riconosca il
soggetto come fiscalmente trasparente. Evi-
denzia che la finalità della norma è quella
di rafforzare l’attuazione delle misure pre-
viste a livello internazionale ed europeo
contro i cosiddetti fenomeni BEPS (Base
Erosion and Profit Shifting), ossia le prati-
che di pianificazione fiscale aggressiva adot-
tate da gruppi multinazionali per erodere
la base imponibile e spostare artificial-
mente gli utili verso Paesi a bassa o nulla
imposizione. Tali misure, promosse dal-
l’OCSE e attuate nell’Unione europea at-
traverso la direttiva ATAD 2, mirano ad
assicurare una tassazione equa ed effettiva
in tutti gli Stati membri. L’intervento si
colloca quindi nel solco degli obblighi as-
sunti dall’Italia in sede europea, e contri-
buisce a garantire una più coerente appli-
cazione della normativa antiabuso.

L’articolo 7 interviene sul decreto-legge
n. 57 del 2023, che a suo tempo ha esteso
le agevolazioni fiscali sulle accise per il
gasolio anche al biodiesel utilizzato tal quale,
nell’ambito di un programma pluriennale.
Ricorda che la norma ora introdotta mo-
difica il comma 2-bis dell’articolo 3-quin-
quies del decreto-legge n. 57 del 2023, eli-
minando il precedente rinvio alla necessità
di una preventiva autorizzazione da parte
della Commissione europea in quanto, come
precisato dalla norma stessa, il programma
rispetta le condizioni stabilite dall’articolo
44, paragrafo 5, del regolamento (UE)
n. 651/2014, che prevede l’esenzione dal-
l’obbligo di notifica per gli aiuti sotto forma
di sgravi fiscali ambientali, a condizione
che i combustibili sovvenzionati siano con-
formi ai criteri di sostenibilità e riduzione
delle emissioni di gas a effetto serra, di cui
alla direttiva RED II (2018/2001/UE) e de-
rivino dalle materie prime elencate nell’Al-
legato IX. In tal modo, come evidenzia la
relazione illustrativa del decreto-legge ora
in esame, la norma consente di raggiungere
l’obiettivo di una maggiore salvaguardia
dell’ambiente attraverso la promozione del-
l’utilizzo di biocarburanti ottenuti da spe-
cifiche materie prime e la rispondenza dei
biocarburanti al citato regolamento euro-
peo evita di subordinare l’attuazione del

programma all’esame di compatibilità con
il mercato interno effettuato dalla Commis-
sione europea.

Osserva che l’intervento normativo si
inserisce nel più ampio contesto della re-
visione della direttiva 2003/96/CE, che de-
finisce il quadro europeo per la tassazione
dell’energia elettrica e dei prodotti energe-
tici utilizzati per il settore dei trasporti e
del riscaldamento, e in particolare dell’ar-
ticolo 16 della medesima direttiva, espres-
samente menzionato dal decreto-legge n. 57
del 2023, che allo stato dispone che le
esenzioni e le agevolazioni fiscali per i
prodotti energetici possono essere con-
cesse, nell’ambito di un programma plu-
riennale, tramite autorizzazione rilasciata
da un’autorità amministrativa ad un ope-
ratore economico.

Evidenzia, inoltre, che l’articolo 16 della
direttiva 2003/96/CE, citato, potrebbe co-
stituire oggetto di un’incisiva modifica ove
fosse approvata la proposta di direttiva
(COM(2021)563) che rivede il quadro del-
l’Unione per la tassazione dei prodotti ener-
getici e dell’elettricità. La proposta, presen-
tata dalla Commissione europea il 14 luglio
2021, è oggetto di un negoziato molto com-
plesso e articolato, anche in ragione del
fatto che, intervenendo in materia fiscale,
segue la procedura legislativa speciale di
consultazione, con voto all’unanimità del
Consiglio e mera consultazione del Parla-
mento europeo. La Presidenza polacca del
Consiglio, in carica nel primo semestre del
2025, ha elaborato, nel tentativo di favorire
un accordo, tre testi di compromesso, l’ul-
timo dei quali è stato sottoposto al gruppo
« questioni fiscali » in Consiglio il 20 mag-
gio 2025.

L’articolo 8 reca modifiche in tema di
decorrenza delle disposizioni fiscali del Terzo
settore, alla luce della comfort letter rila-
sciata dalla Commissione europea (in par-
ticolare dai Servizi della Direzione Gene-
rale Concorrenza) il 7 marzo 2025. Tale
lettera, pur non configurandosi come for-
male autorizzazione ai sensi dell’articolo
108, paragrafo 3, del TFUE, rappresenta
una valutazione preliminare in cui si af-
ferma che alcune delle disposizioni fiscali
previste dal decreto legislativo n. 117 del
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2017 (Codice del Terzo settore – CTS)
relative alla tassazione dei redditi (articoli
79, comma 2-bis, 80 e 86) « non appaiono
selettive » e « non sembrerebbero costituire
aiuto di Stato ai sensi dell’articolo 107,
comma 1, TFUE ».

Nonostante tale valutazione favorevole,
la relazione illustrativa precisa che la
comfort letter non corrisponde ad una for-
male decisione di autorizzazione in quanto
le conclusioni ivi riportate non costitui-
scono la posizione definitiva della Commis-
sione europea, bensì una preliminare va-
lutazione dei Servizi della DG Concor-
renza, e pertanto non realizza la condi-
zione prevista dall’articolo 101, comma 10,
del decreto legislativo n. 117 del 2017, che
subordina l’efficacia di alcune disposizioni
fiscali all’autorizzazione della Commis-
sione europea. In conseguenza, il decreto-
legge rinvia l’entrata in vigore del regime
fiscale facendola decorrere dal periodo d’im-
posta successivo a quello in corso al 31
dicembre 2025.

L’articolo 9 reca modifiche in materia di
inversione contabile (reverse charge) nei
settori del trasporto e movimentazione di
merci e dei servizi di logistica. In partico-
lare, il comma 1 estende l’applicabilità del
regime di inversione contabile anche ai casi
(finora esclusi) in cui gli appalti siano ca-
ratterizzati da prevalente utilizzo di mano-
dopera e dall’utilizzo di beni strumentali di
proprietà del committente. La relazione
illustrativa chiarisce che la disposizione è
volta, per finalità antifrode, a estendere
l’ambito di applicazione del reverse charge
anche agli appalti di trasporto di merci.
Ricorda che resta confermata la necessità,
già prevista a legislazione vigente, di una
preventiva autorizzazione del Consiglio del-
l’Unione europea, ai sensi dell’articolo 395
della direttiva 2006/112/CE. Rileva altresì
che tale autorizzazione consente agli Stati
membri, su proposta della Commissione e
previa deliberazione unanime del Consi-
glio, di introdurre misure speciali di deroga
al regime ordinario dell’IVA, con finalità di
semplificazione della riscossione o di con-
trasto a fenomeni di evasione ed elusione.

Particolare menzione merita inoltre l’ar-
ticolo 10, recante disposizioni in materia di

scissione dei pagamenti (split payment), os-
sia il meccanismo speciale di versamento
dell’IVA dovuta per le operazioni effettuate
nei confronti di pubbliche amministrazioni
e altri soggetti tassativamente individuati,
con il quale si consente all’erario di acqui-
sire direttamente l’imposta. Fa presente
che, per effetto dell’abrogazione della let-
tera d) dell’articolo 17-ter, comma 1-bis,
del decreto del Presidente della Repubblica
n. 633 del 1972, l’articolo in esame dispone
che le operazioni effettuate nei confronti
delle società quotate inserite nell’indice FTSE
MIB della Borsa italiana, identificate agli
effetti IVA, per le quali è emessa fattura a
partire dal 1° luglio 2025, saranno escluse
dal meccanismo dello split payment. Tale
modifica normativa risulta conforme al di-
ritto europeo. In particolare, ricorda che
con la decisione di esecuzione (UE) 2017/
784 del Consiglio, l’Italia era stata autoriz-
zata ad applicare il meccanismo dello split
payment fino al 30 giugno 2020. La misura
è stata successivamente prorogata fino al
30 giugno 2023 dalla decisione di esecu-
zione (UE) 2020/1105. Successivamente, la
decisione di esecuzione (UE) 2023/1552 del
Consiglio ha prorogato fino al 30 giugno
2026 l’autorizzazione concessa all’Italia per
l’applicazione del meccanismo della scis-
sione dei pagamenti, prevedendo, altresì,
che a decorrere dal 1° luglio 2025 le ces-
sioni di beni e le prestazioni di servizi
effettuate a favore delle predette società
quotate saranno escluse dall’ambito di ap-
plicazione del meccanismo di scissione dei
pagamenti.

Rileva, pertanto, che la modifica nor-
mativa illustrata appare necessaria al fine
di rendere conforme la normativa nazio-
nale alla disciplina europea.

L’articolo 14 interviene sulla disciplina
fiscale delle imprese sociali, modificando
l’articolo 18 del decreto legislativo n. 112
del 2017. In particolare, viene stabilito che
l’esenzione fiscale per le somme destinate
alle riserve per lo svolgimento delle attività
statutarie o all’incremento del patrimonio
sarà efficace a partire dal periodo d’impo-
sta successivo a quello in corso al 31 di-
cembre 2025. Precisa che per le agevola-
zioni previste dai commi 1 e 2 del suddetto
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articolo 18, non è più necessaria l’autoriz-
zazione preventiva da parte della Commis-
sione europea. Tale modifica si fonda sulla
comfort letter rilasciata dalla Commissione
europea il 7 marzo 2025, nella quale è stato
chiarito che l’agevolazione non costituisce
aiuto di Stato in quanto misura non selet-
tiva, a condizione che i profitti vengano
integralmente reinvestiti nelle attività so-
ciali prive di scopo di lucro. Restano invece
soggette alla clausola sospensiva, in attesa
del via libera europeo, le misure contenute
nei commi 3, 4 e 5 dello stesso articolo,
relative a detrazioni e deduzioni fiscali per
gli investitori, per le quali sono ancora in
corso interlocuzioni tra lo Stato italiano e
le istituzioni europee. Secondo quanto ri-
portato nella relazione illustrativa, l’obiet-
tivo del legislatore è quello di garantire
un’applicazione uniforme e certa della di-
sciplina fiscale sin dall’inizio della sua ef-
ficacia.

Alla luce delle considerazioni svolte, non
ravvisando profili di incompatibilità con
l’ordinamento dell’Unione europea, for-
mula una proposta di parere favorevole
(vedi allegato 1).

Nessun altro chiedendo di intervenire,
la Commissione approva la proposta di
parere della relatrice.

La seduta termina alle 13.50.

ATTI DELL’UNIONE EUROPEA

Martedì 8 luglio 2025. — Presidenza del
presidente Alessandro GIGLIO VIGNA.

La seduta comincia alle 13.50.

Proposta di direttiva del Parlamento europeo e del

Consiglio sulla conservazione e sull’uso sostenibile

della biodiversità marina delle zone non soggette a

giurisdizione nazionale.

COM(2025) 173 final.

(Ai fini della verifica della conformità al principio di

sussidiarietà).

(Seguito dell’esame e conclusione – Parere
motivato).

La Commissione prosegue l’esame del
provvedimento, rinviato nella seduta del 17
giugno 2025.

Rachele SILVESTRI (FDI), relatrice, for-
mula una proposta di documento (vedi al-
legato 2), di cui illustra i contenuti.

Piero DE LUCA (PD-IDP) annuncia il
voto contrario del proprio Gruppo sulla
proposta di documento formulata dalla re-
latrice. Ritiene, infatti, che in ordine al
rispetto del principio di sussidiarietà e pro-
porzionalità non sussistano criticità tali da
giustificare la formulazione di un parere
motivato. La posizione espressa nella pro-
posta di documento rappresenterebbe, al
contrario, un arretramento rispetto agli
standard minimi di sostenibilità ambien-
tale, i quali devono invece costituire un
riferimento imprescindibile per l’elabora-
zione di normative appropriate, sia a livello
nazionale sia europeo.

Nessun altro chiedendo di intervenire,
la Commissione approva la proposta di
documento formulata dalla relatrice.

Proposta di direttiva del Parlamento europeo e del

Consiglio relativa ai documenti di immatricolazione

dei veicoli e ai dati di immatricolazione dei veicoli

registrati nei registri di immatricolazione nazionali,

che abroga la direttiva 1999/37/CE del Consiglio.

COM(2025) 179 final.

Proposta di direttiva del Parlamento europeo e del

Consiglio che modifica la direttiva 2014/45/UE rela-

tiva ai controlli tecnici periodici dei veicoli a motore

e dei loro rimorchi e la direttiva 2014/47/UE relativa

ai controlli tecnici su strada dei veicoli commerciali

circolanti nell’Unione.

COM(2025) 180 final.

(Ai fini della verifica della conformità al principio di

sussidiarietà).

(Seguito dell’esame congiunto e conclusione
– Valutazione di conformità).

La Commissione prosegue l’esame con-
giunto dei provvedimenti, rinviato nella se-
duta del 17 giugno 2025.
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Isabella DE MONTE (FI-PPE), relatrice,
nel ringraziare gli Uffici per il supporto
fornito nella predisposizione dell’istrutto-
ria relativa all’atto in esame, formula una
proposta di documento (vedi allegato 3), di
cui illustra i contenuti.

Nessun altro chiedendo di intervenire,
la Commissione approva la proposta di
documento formulata dalla relatrice.

Proposta di direttiva del Parlamento europeo e del

Consiglio recante modifica della direttiva 1999/62/CE

per quanto riguarda la proroga del periodo durante

il quale i veicoli pesanti a emissioni zero possono

beneficiare di aliquote notevolmente ridotte degli

oneri per l’infrastruttura o dei diritti di utenza o di

esenzioni dal pagamento di tali oneri o diritti.

COM(2025) 348 final.

(Ai fini della verifica della conformità al principio di

sussidiarietà).

(Esame e rinvio).

La Commissione inizia l’esame del prov-
vedimento.

Isabella DE MONTE (FI-PPE), relatrice,
fa presente che la proposta in esame è volta a
prorogare, dal 31 dicembre 2025 al 30 giu-
gno 2031, la possibilità per gli Stati membri
di applicare aliquote ridotte, o di prevedere
l’esenzione totale, per gli oneri per l’infra-
struttura o i diritti di utenza per i veicoli a
emissioni zero.

Ricorda che per la Commissione europea
il periodo di esenzione attualmente previsto
è troppo breve per incentivare in misura suf-
ficiente la domanda di veicoli pesanti nuovi a
emissioni zero.

L’intervento intende infatti supportare i
costruttori europei nel conseguimento dell’o-
biettivo di riduzione del 43 per cento delle
emissioni di CO2 dei veicoli pesanti nuovi per
il 2030, in quanto il 30 giugno 2031 costitui-
sce il termine del periodo di riferimento di
tale anno ai sensi del regolamento in materia
di emissioni di CO2 dei veicoli pesanti nuovi.

A tal proposito sottolinea che sulla neces-
sità di intervenire su quest’ultimo regola-
mento si è pronunciata sia la XIV Commis-
sione che la X Commissione (Attività produt-

tive). Ricorda, infatti, che nel documento ap-
provato a conclusione dell’esame di
sussidiarietà della proposta di regolamento
volta a rinviare le sanzioni in materia di emis-
sioni di CO2 dei veicoli leggeri, la XIV Com-
missione ha evidenziato l’esigenza di un in-
tervento analogo anche in relazione al rego-
lamento sui veicoli pesanti.

In aggiunta, la X Commissione (Attività
produttive), nell’ambito dell’esame di merito
del piano d’azione industriale per il settore
automobilistico europeo ai sensi dell’arti-
colo 127 del Regolamento della Camera, ha
richiesto di stabilire una data certa per la
revisione.

La proposta della Commissione europea
assume particolare importanza dato che, no-
nostante i veicoli pesanti rappresentino at-
tualmente soltanto il 2,4 per cento del parco
veicoli nell’UE, il settore del trasporto pe-
sante è responsabile, nel 2022, del 27,5 per
cento delle emissioni di CO2 generate dal tra-
sporto su strada e di circa il 6,9 per cento
delle emissioni complessive dell’UE.

Pertanto, per raggiungere gli obiettivi di
riduzione di gas serra previsti, è necessario
aumentare la diffusione dei veicoli a emis-
sioni zero, che al 2024 costituivano solo il 3,9
per cento di tutti i veicoli pesanti nuovi.

La diffusione di tali veicoli appare rallen-
tata, afferma la Commissione europea, dal
costo per l’acquisto di tali veicoli che supera
di circa 2,5 volte quello dei veicoli convenzio-
nali equivalenti, in un mercato in cui le scelte
di investimento sono determinate principal-
mente dal costo totale di proprietà del vei-
colo.

Sottolinea altresì, prima di illustrare i
principali contenuti della proposta in esame,
che la Commissione europea non ha ritenuto
opportuno effettuare una valutazione d’im-
patto, osservando che la proposta in esame
modifica unicamente la data di scadenza di
una disposizione facoltativa e che una valu-
tazione era stata effettuata in occasione della
revisione intervenuta nel 2022 sulla direttiva
oggetto di modifica.

Evidenzia che, con una analoga motiva-
zione o in ragione dell’urgenza dell’inter-
vento, diverse proposte legislative presen-
tate dalla Commissione europea in avvio del
nuovo ciclo istituzionale europeo non sono
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state accompagnate dalla valutazione di im-
patto. La XIV Commissione, nei documenti
adottati in esito alla verifica di sussidiarietà
sulle proposte in questione, ha formulato
considerazioni critiche ritenendo che ciò non
possa giustificare la mancata predisposizione
della valutazione e pregiudicare la possibi-
lità di ponderare adeguatamente gli effetti
della proposta e le eventuali opzioni regola-
tive alternative. Ritiene che queste osserva-
zioni valgano anche per la proposta in esame
e che vadano pertanto ribadite nel docu-
mento che approveremo in esito all’esame.

Nel rinviare alla documentazione pro-
dotta dagli Uffici per ulteriori approfondi-
menti, si limita ad illustrare in estrema sin-
tesi i principali contenuti della proposta di
direttiva in esame. Essa intende in partico-
lare:

prorogare al 30 giugno 2031 la possibi-
lità degli Stati membri di applicare aliquote
ridotte, o di prevedere l’esenzione totale, per
gli oneri per l’infrastruttura o i diritti di
utenza per i veicoli a emissioni zero;

rinviare al 1° luglio 2031 l’applicazione
del limite massimo del 75 per cento rispetto
all’onere applicabile ai veicoli più inquinanti
nella determinazione di eventuali esenzioni.

Passando agli aspetti relativi al rispetto
dei principi in materia di riparto di compe-
tenze previsti dai Trattati, rileva anzitutto
che la base giuridica su cui si fonda la propo-
sta è correttamente costituita dall’articolo
91, paragrafo 1, del TFUE, secondo cui il Par-
lamento europeo e il Consiglio, deliberando
secondo la procedura legislativa ordinaria,
stabiliscono: a) norme comuni applicabili ai
trasporti internazionali in partenza dal ter-
ritorio di uno Stato membro o a destina-
zione di questo, o in transito sul territorio di
uno o più Stati membri; b) le condizioni per
l’ammissione di vettori non residenti ai tra-
sporti nazionali in uno Stato membro; c) le
misure atte a migliorare la sicurezza dei tra-
sporti; d) ogni altra utile disposizione.

Per quanto riguarda la conformità al
principio di sussidiarietà, la Commissione eu-
ropea motiva la necessità di intervenire in
quanto, sebbene la competenza per la rego-

lamentazione del settore dei trasporti sia
condivisa con gli Stati membri a norma del-
l’articolo 4, paragrafo 2, lettera g), del TFUE,
soltanto l’UE può adeguare le norme dell’UE
vigenti.

Le autorità nazionali rimangono libere di
decidere a discrezione come sfruttare le pos-
sibilità di riduzione o esenzione dai pedaggi
e dai diritti di utenza.

Per quanto riguarda, invece, la confor-
mità della proposta al principio di proporzio-
nalità, la Commissione europea sostiene che
le misure proposte, non vadano al di là di
quanto necessario per conseguire gli obiet-
tivi dell’UE di riduzione delle emissioni di
gas a effetto serra, garantendo anche equità
e integrità ambientale.

Infine, la Commissione europea osserva
che, essendo l’atto giuridico oggetto di modi-
fica una direttiva, l’atto modificativo do-
vrebbe assumere la stessa forma.

Ricorda infine che la proposta segue la
procedura legislativa ordinaria e che l’esame
dell’atto risulta avviato da parte del Parla-
mento di Svezia, che non ha al momento se-
gnalato di aver individuato aspetti rilevanti o
comunque di avere informazioni importanti
da scambiare.

Tenendo conto che il termine per la veri-
fica di sussidiarietà scade il 22 settembre
2025 per la Camera, mentre per la XIV Com-
missione il termine scade il 6 agosto 2024,
propone di svolgere un breve ciclo di audi-
zioni di interlocutori qualificati, in partico-
lare i rappresentanti del Governo e del set-
tore dei trasporti pesanti, per meglio apprez-
zare l’impatto dell’azione prospettata dalla
Commissione europea.

Alessandro GIGLIO VIGNA, presidente,
nessun altro chiedendo di intervenire, rinvia
il seguito dell’esame ad altra seduta.

La seduta termina alle 14.

UFFICIO DI PRESIDENZA INTEGRATO

DAI RAPPRESENTANTI DEI GRUPPI

Martedì 8 luglio 2025.

L’ufficio di presidenza si è riunito dalle
14 alle 14.10.
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ALLEGATO 1

DL 84/2025: Disposizioni urgenti in materia fiscale. C. 2460 Governo.

PARERE APPROVATO

La XIV Commissione,

esaminato, per i profili di compe-
tenza, il disegno di legge C. 2460, di con-
versione del decreto-legge 17 giugno 2025,
n. 84, recante disposizioni urgenti in ma-
teria fiscale;

considerato che il provvedimento in-
troduce interventi rilevanti in ambito tri-
butario, con specifico riferimento alla di-
sciplina delle società estere controllate, ai
disallineamenti da strumenti ed entità ibride,
nonché alle agevolazioni fiscali connesse al
perseguimento di obiettivi ambientali e so-
ciali, intervenendo in coerenza con il qua-
dro normativo dell’Unione europea;

tenuto conto del recepimento della
direttiva (UE) 2022/2523, relativa all’intro-
duzione di un livello minimo globale di
imposizione per i gruppi multinazionali e
nazionali su larga scala, nonché della con-
formità delle misure contenute nel provve-
dimento alle direttive (UE) 2016/1164 (ATAD)
e (UE) 2017/952 (ATAD 2), finalizzate a
contrastare pratiche di elusione fiscale e a
garantire una tassazione effettiva e armo-
nizzata a livello unionale;

rilevato che il decreto interviene sulla
determinazione della tassazione effettiva in
materia di imprese estere controllate, in-
troducendo meccanismi opzionali coerenti
con il cosiddetto « Pilastro 2 » dell’OCSE e
con le corrispondenti disposizioni europee,
con l’obiettivo di assicurare un’applica-
zione semplificata, trasparente e armoniz-
zata delle regole fiscali nel contesto inter-
nazionale ed europeo;

preso atto che, con riferimento alle
agevolazioni fiscali ambientali, il provvedi-
mento interviene sul regime fiscale di fa-
vore previsto per il biodiesel utilizzato tal
quale, richiamando espressamente il ri-

spetto delle condizioni previste dall’articolo
44 del regolamento (UE) n. 651/2014, che
consente l’esenzione dall’obbligo di notifica
per talune categorie di aiuti, subordinata-
mente alla conformità ai criteri ambientali
e di sostenibilità indicati dalla normativa
unionale, con ciò promuovendo l’utilizzo di
biocarburanti ottenuti da specifiche mate-
rie prime e la rispondenza dei biocarbu-
ranti al citato regolamento europeo;

considerato altresì che, in merito al
regime fiscale applicabile agli enti del Terzo
settore, l’articolo 8 del decreto recepisce i
contenuti della comfort letter rilasciata il 7
marzo 2025 dai Servizi della Direzione
generale Concorrenza della Commissione
europea, nella quale si afferma che alcune
delle agevolazioni previste dal Codice del
Terzo settore non sembrano configurare
aiuti di Stato, in quanto non selettive; pur
non costituendo una formale autorizza-
zione ai sensi dell’articolo 108, paragrafo 3,
TFUE, tale valutazione preliminare con-
sente di fissare una data certa di decor-
renza delle misure, rinviata al periodo d’im-
posta successivo a quello in corso al 31
dicembre 2025, ferma restando, per altre
misure, la necessità di un’autorizzazione
formale della Commissione;

rilevato che, con riferimento al mec-
canismo dell’inversione contabile (reverse
charge) e della scissione dei pagamenti (split
payment), il decreto interviene per ade-
guare la normativa nazionale alle autoriz-
zazioni e alle scadenze previste dalle deci-
sioni di esecuzione del Consiglio dell’U-
nione europea, assicurando la piena con-
formità al diritto europeo in materia di
IVA;

considerato, infine, che l’articolo 14
introduce modifiche alla disciplina fiscale
delle imprese sociali, stabilendo che, a de-
correre dal periodo d’imposta successivo a
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quello in corso al 31 dicembre 2025, non
sarà più richiesta l’autorizzazione preven-
tiva della Commissione europea per l’ap-
plicazione delle agevolazioni previste dai
commi 1 e 2 dell’articolo 18 del decreto
legislativo n. 112 del 2017, sulla base della
comfort letter della Commissione europea
del 7 marzo 2025, nella quale si esclude la
natura selettiva della misura a condizione
che i profitti vengano integralmente rein-
vestiti nelle attività sociali prive di scopo di
lucro; rimangono invece sospese, in attesa

della relativa autorizzazione, le misure con-
cernenti le detrazioni e le deduzioni fiscali
per gli investitori, previste dai commi 3, 4
e 5 dello stesso articolo;

rilevato pertanto che il decreto-legge
non presenta profili di criticità sotto il
profilo della compatibilità con il diritto
dell’Unione europea,

esprime

PARERE FAVOREVOLE.
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ALLEGATO 2

Proposta di direttiva del Parlamento europeo e del Consiglio sulla
conservazione e sull’uso sostenibile della biodiversità marina delle zone

non soggette a giurisdizione nazionale. COM(2025) 173 final.

DOCUMENTO APPROVATO

La XIV Commissione,

esaminata, ai fini della verifica di con-
formità con il principio di sussidiarietà, la
proposta di direttiva del Parlamento euro-
peo e del Consiglio sulla conservazione e
sull’uso sostenibile della biodiversità ma-
rina delle zone non soggette a giurisdizione
nazionale (COM(2025) 173 final);

tenuto conto degli elementi di cono-
scenza e di valutazione emersi nel corso
delle audizioni svolte nell’ambito dell’e-
same della proposta;

preso atto della relazione trasmessa
dal Governo su tale proposta ai sensi del-
l’articolo 6, comma 5, della legge 24 dicem-
bre 2012, n. 234;

premesso che:

la proposta è volta a recepire nel
diritto dell’UE le disposizioni dell’Accordo
internazionale sulla biodiversità marina al
di là della giurisdizione nazionale (« ac-
cordo BBNJ ») relative alla tutela delle aree
marine, alle risorse genetiche marine e alle
valutazioni di impatto ambientale;

la Commissione europea non ha ef-
fettuato una valutazione d’impatto, rite-
nendo che non esistano altre opzioni stra-
tegiche alternative da valutare che possano
giustificare il ricorso alla medesima valu-
tazione;

obiettivo della Commissione euro-
pea è che la direttiva entri in vigore prima
dell’entrata in vigore dell’accordo BBNJ;

rilevato, tuttavia, che, per evitare uno
scenario in cui l’Italia sia obbligata al ri-
spetto delle disposizioni della direttiva pur
non avendo ancora ratificato l’accordo in
questione e quindi non essendo vincolata

ad esso secondo il diritto internazionale,
sarebbe necessario riconoscere tempi di
attuazione più dilatati in ragione delle tem-
pistiche nazionali di ratifica, come sottoli-
neato anche nella relazione del Governo;

l’Italia, a conferma del forte interesse
alla pronta entrata in vigore dell’Accordo
BBNJ, ha lavorato affinché il tema fosse
incluso tra i principali esiti attesi della sua
Presidenza G7, per il filone ambiente; in
tale contesto, l’Italia si è fatta promotrice di
una iniziativa che ha guidato i G7 all’ado-
zione, nel corso del vertice dei Ministri G7
di Clima, Energia ed Ambiente, tenutosi
nelle giornate del 29 e 30 aprile 2024, di
una Dichiarazione congiunta sul BBNJ, che
impegna i G7 a perseguire la ratifica del-
l’Accordo BBNJ nel più breve tempo pos-
sibile;

rilevato che la proposta non risulta
pienamente conforme al principio di attri-
buzione, in quanto, pur essendo la base
giuridica della proposta correttamente in-
dividuata nell’articolo 192, paragrafo 1, del
TFUE, talune disposizioni, come sottoline-
ato nella relazione del Governo, sembre-
rebbero incidere su aspetti, quali quello
dell’accesso alle risorse genetiche marine,
di competenza esclusiva degli Stati mem-
bri, ai sensi del Protocollo di Nagoya alla
Convenzione della Biodiversità sull’accesso
alle risorse genetiche e l’equa condivisione
dei benefici derivanti dal loro utilizzo e del
relativo Regolamento UE 511/2014 che re-
cepisce parzialmente il Protocollo; ciò vale
con particolare riferimento al settore del-
l’utilizzo delle risorse genetiche, di compe-
tenza concorrente tra Stati membri e Unione
europea;

considerato che la proposta non ri-
sulta conforme al principio di sussidiarietà,
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in quanto non è condivisibile l’assunto da
cui parte la Commissione europea, secondo
il quale gli obiettivi della medesima non
possano essere conseguiti in misura suffi-
ciente dagli Stati membri ma, data la na-
tura transfrontaliera delle attività e dei
benefici derivanti da norme comuni del-
l’UE, possano essere meglio conseguiti a
livello di Unione; le motivazioni addotte
dalla Commissione europea non sono in-
fatti sufficienti a dimostrare la necessità e
il valore aggiunto dell’intervento legislativo
a livello di Unione europea; si ritiene per-
tanto che le disposizioni dell’Accordo BBNJ
possano essere attuate dagli Stati membri
senza necessità di un intervento da parte
dell’Unione e, quindi, di ulteriori passaggi
che comporterebbero aggravi sia in termini
amministrativi che finanziari;

rilevato altresì che la proposta non è
pienamente conforme al principio di pro-
porzionalità, in quanto:

alcune disposizioni, come eviden-
ziato nella relazione del Governo, preve-
dono obblighi che, in gran parte, duplicano
o, in alcuni casi, si aggiungono a quelli
derivanti dall’Accordo BBNJ, creando un
considerevole aggravio degli oneri ammini-
strativi e finanziari in capo agli Stati mem-
bri e contraddicendo, in sé, l’obiettivo della
semplificazione a cui si ispira la Commis-
sione europea: questo è il caso delle dispo-
sizioni di cui al capo 2, relativo alle risorse
genetiche e ai relativi obblighi di notifica,
delle disposizioni relative agli strumenti di
gestione per zona di cui al capo 4 e delle
misure di reportistica di cui all’articolo 21;

con riferimento al capo 2, le dispo-
sizioni non sembrerebbero allineate con il
Protocollo di Nagoya alla Convenzione della
Biodiversità sull’accesso alle risorse gene-

tiche e l’equa condivisione dei benefici de-
rivanti dal loro utilizzo, sebbene la Com-
missione europea, nel descrivere il valore
aggiunto della proposta, richiami sia il Pro-
tocollo sia il relativo Regolamento UE 511/
2014 che recepisce parzialmente il Proto-
collo medesimo; le disposizioni ora in esame,
inoltre, appesantirebbero significativamente
le procedure amministrative in capo ai
ricercatori, con il rischio di scoraggiare le
attività di ricerca in alto mare;

rilevato inoltre, per quanto concerne
il capo 4, il rischio di ripercussioni sulla
rappresentatività dello Stato Membro in
ambito globale; in particolare, tale capo,
sebbene la presentazione di una proposta
di istituzione di strumenti di gestione per
zona dovrebbe essere prerogativa dello Stato,
oltre a stabilire gli elementi essenziali che
essa dovrebbe comprendere, prevede che la
Commissione europea effettui una valuta-
zione preliminare della proposta stessa,
per stabilire se questa debba essere pre-
sentata a nome dell’Unione, o dell’Unione e
dei suoi Stati membri; in tal caso, lo Stato
membro proponente non potrebbe presen-
tare la proposta per proprio conto;

sottolineata in ogni caso l’esigenza di
operare, nel corso del prosieguo dell’esame
della proposta a livello di Unione europea,
un’analisi approfondita dei numerosi pro-
fili di criticità richiamati in precedenza,
nonché la necessità che la Commissione
europea presenti una dettagliata valuta-
zione di impatto,

esprime un

PARERE MOTIVATO

ai sensi dell’articolo 6 del Protocollo
n. 2 allegato al Trattato sull’Unione euro-
pea ed al Trattato sul funzionamento del-
l’Unione europea.
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ALLEGATO 3

Proposta di direttiva del Parlamento europeo e del Consiglio relativa
ai documenti di immatricolazione dei veicoli e ai dati di immatrico-
lazione dei veicoli registrati nei registri di immatricolazione nazionali,
che abroga la direttiva 1999/37/CE del Consiglio. COM(2025) 179 final.

Proposta di direttiva del Parlamento europeo e del Consiglio che
modifica la direttiva 2014/45/UE relativa ai controlli tecnici periodici
dei veicoli a motore e dei loro rimorchi e la direttiva 2014/47/UE
relativa ai controlli tecnici su strada dei veicoli commerciali circolanti

nell’Unione. COM(2025) 180 final.

DOCUMENTO APPROVATO

La XIV Commissione,

esaminate, ai fini della verifica di con-
formità con il principio di sussidiarietà, la
proposta di direttiva del Parlamento euro-
peo e del Consiglio relativa ai documenti di
immatricolazione dei veicoli e ai dati di
immatricolazione dei veicoli registrati nei
registri di immatricolazione nazionali, che
abroga la direttiva 1999/37/CE del Consi-
glio (COM(2025) 179 final) e la proposta di
direttiva del Parlamento europeo e del Con-
siglio che modifica la direttiva 2014/45/UE
relativa ai controlli tecnici periodici dei
veicoli a motore e dei loro rimorchi e la
direttiva 2014/47/UE relativa ai controlli
tecnici su strada dei veicoli commerciali
circolanti nell’Unione (COM(2025) 180 fi-
nal);

tenuto conto degli elementi di cono-
scenza e di valutazione emersi nel corso
delle audizioni svolte nell’ambito dell’e-
same delle proposte;

preso atto delle relazioni trasmesse
dal Governo ai sensi dell’articolo 6, comma
5, della legge 24 dicembre 2012, n. 234,
sulle proposte;

premesso che è pienamente condivi-
sibile l’obiettivo generale delle proposte di
operare una revisione del pacchetto nor-
mativo vigente in materia di controlli tec-
nici dei veicoli per migliorare la sicurezza
stradale, contribuire alla mobilità sosteni-

bile e agevolare la libera circolazione di
persone e merci nell’UE;

rilevato, con riferimento al rispetto
del principio di attribuzione, che la base
giuridica su cui si fondano le proposte è
correttamente costituita dall’articolo 91, pa-
ragrafo 1, del trattato sul funzionamento
dell’Unione europea (TFUE), che attribui-
sce all’UE competenza nel settore dei tra-
sporti per stabilire le misure atte a miglio-
rare la sicurezza dei trasporti, compresa la
sicurezza stradale;

ritenute le proposte conformi al prin-
cipio di sussidiarietà, in quanto:

le nuove norme sono collegate al
quadro già esistente in materia di controlli
tecnici e documenti di immatricolazione e
pertanto possono essere realizzate in modo
adeguato solo a livello di Unione;

con l’applicazione di norme comuni
volte a sottoporre a controllo le moderne
tecnologie dei veicoli (veicoli elettrici, ADAS,
ossia sistemi avanzati di assistenza alla
guida, e le più recenti attrezzature di con-
trollo delle emissioni), gli Stati membri
trarranno beneficio da economie di scala e
i costruttori di attrezzature per i controlli
potranno operare in un mercato più omo-
geneo;

il funzionamento del mercato unico
sarebbe migliorato anche in considerazione
del fatto che i veicoli saranno sottoposti a
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controlli analoghi in condizioni analoghe e
gli operatori dei trasporti dovranno soste-
nere costi simili e soddisfare requisiti mi-
nimi simili;

in assenza di un intervento a livello
di UE persisterebbe il problema sistemico
di uno scambio insufficiente e inefficiente
di dati relativi ai veicoli connessi alla cir-
colazione stradale e ciò ostacolerebbe l’at-
tuazione e l’applicazione efficaci delle norme
esistenti;

le direttive vigenti non sono alline-
ate ai più recenti sviluppi normativi e tec-
nologici in materia di sicurezza dei veicoli
e di controllo delle emissioni e, in assenza
di un’azione a livello di UE, è molto im-
probabile che i metodi di controllo e la
portata dei controlli richiesti dalla legisla-
zione dell’UE siano applicati in modo ar-
monizzato o coordinato da parte degli Stati
membri; gli Stati membri applicherebbero
infatti diverse soluzioni frammentarie, con
differenze ancora maggiori nelle presta-
zioni in materia di sicurezza e ambientali
dei veicoli rispetto a quanto si registra oggi
con il conseguente rischio di falsare il mer-
cato unico e di creare ulteriori ostacoli alla
libera circolazione;

il trasporto su strada e l’industria
automobilistica operano a livello interna-
zionale, quindi è molto più efficiente ed
efficace affrontare le problematiche a li-
vello di UE piuttosto che a livello nazio-
nale;

ritenuta la proposta sui documenti di
immatricolazione COM(2025)179 conforme
al principio di proporzionalità, dato che si
limita a quanto necessario ai fini del con-
seguimento degli obiettivi stabiliti dai trat-
tati di migliorare la sicurezza stradale, con-
tribuire alla mobilità sostenibile e agevo-
lare la libera circolazione delle persone e
delle merci nell’UE;

ritenuto che la proposta sui controlli
tecnici COM(2025)180 non è pienamente
conforme al principio di proporzionalità in
quanto:

impone controlli tecnici annuali an-
ziché biennali per le autovetture e i veicoli

commerciali leggeri aventi più di 10 anni;
sebbene l’incremento della frequenza dei
controlli per tali veicoli sia in linea di
principio condivisibile in un’ottica di mi-
glioramento della sicurezza stradale e di
controllo delle emissioni, tale modifica com-
porterà aggravi economici per i cittadini,
oltre che per le imprese e la pubblica
amministrazione, che dovrebbero essere ade-
guatamente giustificati, soprattutto per le
fasce più deboli della popolazione;

sarebbe opportuno evitare duplica-
zioni di sistemi già esistenti, in particolare
per quanto riguarda la possibilità di inter-
connettere i registri di immatricolazione e
le banche dati nazionali sui controlli tec-
nici con la piattaforma MOVE-HUB svilup-
pata dalla Commissione europea; tale in-
terconnessione è infatti già attiva nel qua-
dro del sistema EUCARIS (European Car
and Driving Licence Information System), a
cui l’Italia ha aderito insieme ad altri 31
Paesi;

l’uso obbligatorio del telerilevamento
per lo screening delle emissioni acustiche e
delle emissioni allo scarico di almeno il 30
per cento del parco di veicoli a motore
immatricolati si traduce in un aggravio per
la libera organizzazione dei controlli da
parte degli Stati membri, che dovrebbero
raggiungere gli obiettivi di controllo della
qualità del parco circolante indipendente-
mente dalla strategia o dai mezzi utilizzati;

la previsione secondo la quale i vei-
coli commerciali leggeri debbano essere
sottoposti a controllo delle emissioni allo
scarico ogni anno dopo la data della loro
prima immatricolazione appare eccessiva
soprattutto per i mezzi con pochi anni di
vita che, prevedibilmente, versano ancora
in ottime condizioni anche per quanto con-
cerne i dispositivi che presiedono alle emis-
sioni allo scarico; imporre tale controllo,
che può effettuarsi solo presso officine au-
torizzate, rischia di rendere più difficile la
prenotazione delle operazioni di revisione
da parte dell’utenza, allungandone inevita-
bilmente i tempi: sarebbe, pertanto, più
opportuno escludere i veicoli commerciali
leggeri da questo controllo annuale per i
primi quattro anni dalla prima immatrico-
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lazione, dopodiché il controllo sulle emis-
sioni di scarico potrebbe diventare an-
nuale;

l’estensione dell’obbligo di registra-
zione delle letture del contachilometri non
più solo ai centri che svolgono i controlli
tecnici periodici, ma anche a qualsiasi pre-
statore di servizi che effettua dietro com-
penso lavori di riparazione o manuten-
zione sui veicoli appare eccessivamente one-
rosa, soprattutto per i mezzi di massa su-
periore alle 3,5 tonnellate, che sono
sottoposti a controlli tecnici annuali e,
quindi, già forniscono il dato in quell’oc-
casione: prevedere la stessa misura anche
in caso di riparazioni intermedie, ha una
scarsa utilità e risulta ripetitivo;

la possibilità di effettuare il con-
trollo tecnico periodico anche in uno Stato
membro diverso da quello di immatricola-
zione dovrebbe essere estesa ai veicoli com-
merciali (N1, N2 e N3), tra l’altro, in ra-
gione del fatto che i controlli per questi

veicoli hanno cadenza annuale; ciò tenuto
anche conto del fatto che la mobilità dei
veicoli commerciali ha ricevuto notevole
impulso dopo il recepimento della direttiva
(UE) 2022/738 sull’utilizzo dei veicoli no-
leggiati senza conducente per il trasporto
merci su strada;

sarebbe necessario prevedere un ade-
guato periodo di tempo, superiore a quello
proposto dalla Commissione europea, per il
recepimento della direttiva nel diritto in-
terno;

rilevata l’esigenza che il presente do-
cumento sia trasmesso al Parlamento eu-
ropeo, al Consiglio e alla Commissione eu-
ropea nell’ambito del dialogo politico,

VALUTA CONFORMI

le proposte al principio di sussidiarietà
di cui all’articolo 5 del Trattato sull’Unione
europea.
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