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D
opo anni di annunci, 
smentite e accuse fra 
Emanuele Grimaldi (Gri-
maldi group) e Vincenzo 

Onorato (Moby) su quanto co-
sti all’Italia mantenere il Regi-
stro Internazionale delle navi 
e il regime fiscale forfettario 
della Tonnage Tax, è stato fi-
nalmente possibile ricostruire 
un dato quasi ufficiale. Se non 
altro perché i numeri provengo-
no dall’ultima legge di Bilancio 
2018 approvata dal Parlamento, 
che contiene il Rapporto an-
nuale sulle spese fiscali 2017 
elaborato dalla Commissione 
per le spese fiscali del mini-
stero dell’Economia e delle 
Finanze. 

Nei suoi attacchi Onorato ha 
sempre parlato di un costo di 
oltre l miliardo di euro l’an-
no per le casse pubbliche de-
rivante dai benefici riservati 
agli armatori, ma in verità le 
cifre, seppur rilevanti, sono 
sensibilmente inferiori. Sfio-
rano infatti i 600 milioni, ma 
circa 300 milioni sono con-
tributi necessari a mantenere 
in Italia, come sottolineato 
ancora recentemente da Con-
fitarma, oltre 13 mila posti di 
lavoro che interessano più di 
20 mila marittimi italiani e 
comunitari. Va poi aggiunto 
tutto l’indotto che non esiste-
rebbe se non avessero sede 
in Italia società armatoriali 
attive su rotte intercontinen-
tali: senza i 300 milioni di 
agevolazioni fiscali, infatti, 
i beneficiari iscriverebbero 
le navi all’estero dove pa-
gherebbero le tasse, quindi 

l’Italia si priverebbe 
anche dell’imposi-
zione fiscale oggetto 
di sgravio. I numeri 
contenuti nell’ultima 
Finanziaria rivelano 
ad esempio che una 
delle voci di spesa 
pubblica più consi-
stenti per i benefici 
fiscali riservati agli 
armatori riguarda il 
credito d’imposta a 
favore delle impre-
se armatoriali (90 
i destinatari) che 
comporta effetti fi-
nanziari per 240 mi-
lioni l’anno. A questi 
si aggiungono 36,9 milioni 
l’anno per le coperture relati-
ve al regime fiscale forfettario 
della Tonnage Tax e altri 21,1 
milioni l’anno per gli sgravi 
fiscali relativi a Ires e Irpef. 

Come accennato i benefici fi-
scali, che in dettaglio valgono 
298 milioni di euro, sono in re-
altà a costo zero perché riguar-
dano imposte su redditi che in 
assenza del Registro Internazio-
nale e della Tonnage Tax, basati 
sulla legge emanata nel 1998, 
non verrebbero prodotti in Ita-
lia. Secondo una stima fatta da 
Confitarma a inizio 2016, in as-
senza di questi benefici fiscali 
l’Italia perderebbe dall’oggi al 
domani 500 navi impiegate su 
rotte internazionali (circa 16 
milioni di tonnellate di stazza 
lorda su 17,2 complessivi), che 
verrebbero trasferite in breve 
tempo sotto altre bandiere co-
munitarie o extracomunitarie. 
L’impatto anche sull’occupa-
zione, sempre secondo Confi-
tarma, sarebbe notevole perché 
fino a poco tempo fa la flotta 

italiana, con le sue 1.500 navi 
iscritte nel Registro Internazio-
nale, assicurava oltre 13 mila 
posti di lavoro che interessano 
circa 23 mila marittimi italiani 
o comunitari.
Ma il vero costo per le casse 
pubbliche, che non figura fra 
le agevolazioni fiscali riportare 
dalla legge di Bilancio ma che 
rappresenta il fattore chiave 
che giustifica il Registro Inter-
nazionale, è rappresentato dagli 
sgravi contributivi riservati alle 
compagnie di navigazione sui 
salari dei marittimi italiani e 
comunitari imbarcati. Secondo 
accurate elaborazioni di settore, 
confermate dalla Confederazio-
ne italiana armatori, l’ammonta-
re supererebbe in questo caso i 
280 milioni di euro l’anno. Di 
un’ampia fetta di questi sgravi 
beneficiano in particolare le so-
cietà italiane del gruppo Carni-
val, vale a dire Costa Crociere 
e Aida Cruises (rispettivamente 
16 e 11 navi in flotta), che da so-
le imbarcano ogni anno oltre 10 
mila marittimi comunitari per i 
quali le compagnie di naviga-

zione beneficiano degli 
sgravi contributivi. Larga 
parte di questi sono tede-
schi, perché sulle navi di 
Aida il numero di italiani 
a bordo è sparuto. 

Dunque oltre 200 milio-
ni di euro di sgravi contri-
butivi a fronte di 13 mila 
posti di lavoro (in crescita 
perché nei prossimi anni 
entreranno sul mercato 
molte navi da crociera), 
cui bisogna sommare un 
indotto con almeno altri 
4 mila occupati a terra. 
Sono queste le cifre reali 
attorno a cui da oltre due 

anni si gioca la battaglia al Re-
gistro Internazionale attaccato 
da Vincenzo Onorato (Moby) 
e difeso con forza da Grimaldi 
e da Confitarma. «La compe-
titività della nostra flotta mer-
cantile ruota intorno al Registro 
Internazionale che si è rivelato 
uno strumento indispensabi-
le per lo sviluppo dello ship-
ping italiano», ha commentato 
Mario Mattioli, presidente di 
Confitarma, a MF Shipping & 
Logistica. «In sua assenza non 
avremmo mai potuto ottenere 
le positive ricadute occupazio-
nali registrate negli ultimi 20 
anni». Mattioli aggiunge infi-
ne che «oggi l’economia del 
mare in Italia produce beni e 
servizi per 33 miliardi di euro, 
ne acquista dagli altri settori 
dell’economia per 20 miliardi 
e dà lavoro a 470 mila addetti, 
tra diretti e indiretti. Senza il 
Registro internazionale questo 
fondamentale comparto econo-
mico verrebbe duramente dan-
neggiato, con evidenti ricadute 
negative anche sull’indotto». 
(riproduzione riservata)

TRADING FABRIZIA 
ALL’ASTA PER 10,3 MLN $ 

Dopo essere rimasta ferma  N
sotto sequestro cautelativo in 
Giamaica per un paio d’anni, 
la nave Trading Fabrizia della 
società di leasing Capitalease 
è stata ceduta all’asta per 10,3 
milioni di dollari. A comprarla 
è stata la società greca Bluffin 
Marine della famiglia Boulie-
ris mentre, con questa cessio-
ne, si chiude definitivamente la 
parentesi armatoriale della so-
cietà D’Amato di Navigazione 
cui faceva capo la nave prima 
di passare a Capitalease. No-
nostante sulla nave avessero 
messo gli occhi ben 15 poten-
ziali compratori, molti tra gli 
addetti ai lavori sono rimasti 
sorpresi dall’elevato prezzo 
pagato per la nave rispetto agli 
attuali livelli di mercato del 
trasporto marittimo di rinfuse 
secche.

TIRRENIA VENDE 
UNA NAVE RO-RO

Tirrenia Cin, controllata  N
del gruppo Moby, ha ceduto 
alla compagnia polacca Uni-
ty Line per 15 milioni di euro 
la nave ro-ro Puglia costru-
ita nel 1995. In settimana lo 
stesso gruppo ha comunicato 
i risultati del 2017 nel tra-
sporto merci sulle linee verso 
Sardegna, Sicilia, Corsica, 
Elba, Malta e Tremiti dove si 
ha registrato un incremento 
dei volumi del 9%. In Sicilia  
in particolare Tirrenia ha 
registrato sul traffico merci 
una crescita del 30% grazie 
alla linea Genova-Livorno-
Catania-Malta inaugurata nel 
novembre del 2016. La rotta 
ha portato un incremento 
quantificato in mezzo milio-
ne di metri lineari di camion 
a trailer. Nel corso del 2018 
la flotta del gruppo dovrebbe 
accogliere nuovi innesti. (ri-
produzione riservata)

Dichiarato il fallimento per Rbd Armatori.  N
Ieri il giudice del Tribunale di Torre Annunziata 
chiamato a pronunciarsi sulla società armato-
riale di Torre del Greco ha escluso la possibilità 
di amministrazione straordinaria e ha optato 
per il fallimento in continuità (art. 104, Legge 
fallimentare) che consente l’esercizio provviso-
rio dell’impresa purché non arrechi pregiudizio 
ai creditori. Rbd ha un passivo di oltre 1 miliardo di cui 900 milioni verso le banche. La scorsa estate 
Pillarstone Italy aveva rilevato oltre metà del debito da Intesa Sanpaolo e Mps così come fatto in 
precedenza su quote minori da Goldman Sachs e Deutsche Bank. (riproduzione riservata)

MF SHIPPING & LOGISTICA

PROSEGUE LA DIATRIBA SUI PRO E CONTRO DEL REGISTRO DELLE NAVI 

I veri costi della Bandiera
Si parla di oltre un miliardo di euro l’anno a carico dello Stato che però, tolte le 
misure a costo zero, scende a 300 milioni e garantisce lavoro a 20 mila marittimi
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U
n 2017 difficile per il por-
to di Gioia Tauro. L’anno 
si è chiuso con volumi 
di container movimen-

tati in calo, e in più a questo 
problema si aggiungono con-
trasti crescenti fra Msc, l’uni-
ca compagnia di navigazione 
oceanica che scala in Calabria, 
e Contship Italia, il gruppo che 
controlla il 50% del Medcenter 
Container Terminal proprio in-
sieme al vettore svizzero. 
A far scoppiare il caso è stata 
una lettera di fuoco inviata dal-
la shipping company fondata da 

Gianluigi Aponte al quotidiano 
locale Gazzetta del Sud.  «Pur-
troppo da lungo tempo ci con-
frontiamo con una situazione di 
precarietà dovuta al fatto che da 
anni non vengono effettuati in-
vestimenti nelle infrastrutture 
del terminal», sostiene Msc. 
Basti pensare che delle 22 gru 
installate ne funzionano solo 
10, oltre al resto dei macchinari 
che giace nella medesima situa-
zione di scarsa manutenzione 
ed efficienza». 

E non è tutto. «Nell’acquisire 
il 50% dell’azionariato di Mct 
intendevamo concentrare mag-
giormente il traffico su Gioia 
Tauro», aggiunge nella missiva, 
«e investire in modo massiccio 
per ripristinare il numero di gru 
e di straddle carrier necessari 
nonché la pavimentazione del 
terminal, elemento fondamen-
tale per la buona logistica dello 
scalo». Tutto ciò a oggi non è 
avvenuto perché il porto ha vi-
sto calare i volumi dei container 
dai 3 milioni di Teu del 2013 ai 
2,5 milioni del 2017.  
Il gruppo di Aponte attacca 
Contship Italia, suo socio nel 
terminal, dicendo che «purtrop-
po, nonostante i nostri continui 
suggerimenti e continue pres-
sioni per portare Mct a investire 
somme importanti per garantire 
al terminal una capacità annua 
di 3 milioni di container, fino a 
oggi non riamo riusciti a con-
vincere i nostri partner a fare 
quanto necessario». Per questo 

la compagnia di navigazione 
ginevrina ha chiesto al com-
missario straordinario della lo-
cale Autorità portuale, Andrea 
Agostinelli, di intervenire per 
«accertare la situazione di pre-
carietà del terminal e l’impos-
sibilità dello stesso a operare 
più di 30 mila movimenti alla 
settimana (imbarchi e sbarchi 
di container, ndr), nonché por-
re in essere quanto necessario 
per aumentare l’efficienza del 
terminal».

La risposta del commissario 

straordinario è arrivata ieri 
sottoforma di lettera inviata al 
terminalista nella quale si chie-
de conto del sottoutilizzo delle 
banchine che ha in concessio-
ne. Agostinelli evidenzia che, 
«a fronte di un investimento 
compiutamente realizzato, di 
oltre 170 milioni di euro, che 
ha consentito la realizzazio-
ne e l’operatività di un porto 
di transhipment pienamente 
confacente ai piani aziendali 
all’epoca depositati dal sogget-
to concessionario, non si è sin 
qui né realizzato né ipotizzato 
un parallelo sinallagmatico in-
vestimento (rapporto di inter-
dipendenza tra prestazione e 
controprestazione in alcuni tipi 
di contratto, ndr) da parte del 
terminalista, che potesse con-

sentire la ripresa dei traffici». 
Tutto questo accade a distanza 
di 18 mesi dalla sottoscrizione 
dell’Accordo di Programma 
Quadro che al termine di sette 
anni di crisi aziendale, tampona-
ta dall’erogazione di ammortiz-
zatori sociali da parte del Gover-
no, era culminata con la creazio-
ne di un’Agenzia pubblica per 
l’assorbimento di 377 licenziati 
dal soggetto terminalista.
La nota dell’ente pubblico 
commissariato si conclude di-

cendo che «il costante decre-
mento del volume dei traffici, 
registrato dal 2012 a oggi, ha 
indotto questa Autorità portua-
le a chiedere conto al soggetto 
terminalista, e comunque alla 
corporate cui fanno riferimento 
i piazzali di Gioia Tauro, preci-
si documenti d’impegno, bilan-
ci consolidati e previsionali e il 
dettagliato stato di manutenzio-
ne dell’equipment del terminal, 
al fine di verificare la volontà 
del terminalista di rilanciare lo 

scalo e valorizzare compiuta-
mente il patrimonio infrastrut-
turale che amministra».  

Finora Contship Italia ha scel-
to di non replicare alle accuse 
pubbliche del suo socio ma, 
cercando di interpretare corret-
tamente le accuse di Msc, par 
di capire si tratti di un gioco 
delle parti tra la compagnia di 
navigazione, che è cliente del 
terminal e vuole un servizio 
qualitativamente migliore, e il 
socio terminalista che a Gioia 
Tauro sta perdendo soldi e che 
probabilmente non intende in-
vestire se non con la garanzia 
di un ritorno certo da parte del 
suo cliente nonché partner (la 
stessa Msc che aveva assicurato 
di portare volumi maggiori al 
porto). 
Oltre a Gioia Tauro, la stessa 
Contship si trova a dover gesti-
re le difficoltà anche dell’altro 
porto di trasbordo container 
che opera, il Cagliari Interna-
tional Container Terminal, che 
ha chiuso il 2017 con circa 458 
mila Teu imbarcati e sbarcati, 
in calo del 28% rispetto agli 
oltre 670 mila Teu dell’anno 
precedente. (riproduzione ri-
servata)

MSC ACCUSA CONTSHIP ITALIA DI NON INVESTIRE LIMITANDO LE PRESTAZIONI DEL PORTO

Tutti contro tutti a Gioia Tauro      
Nella querelle tra i due soci del terminal interviene anche il commissario della port authority che 
chiede al Medcenter Container Terminal di fornire chiarimenti e come intende rilanciare lo scalo

Anche nell’anno appena trascorso il Gruppo 
Bper si è confermato l’istituto di credito 

più vicino al mondo armatoriale italiano con 
circa 50 milioni di euro di credito erogati per 
nuovi investimenti. È quanto dichiarato da 
Alberto Macciò, responsabile del desk Ship-
ping finance della banca, a MF Shipping & 
Logistica, ricordando che negli ultimi dodi-
ci mesi Bper ha preso parte a cinque diverse 
operazioni. In ordine cronologico l’istituto ha 
perfezionato un finanziamento a beneficio del-
la Caronte&Tourist Isole Minori legato all’ac-
quisto di due traghetti ex Saremar impiegati 
nei servizi di collegamento fra Sicilia e Isole 
Minori. Bper Banca, come capofila di un pool 
con il Banco di Sardegna, ha poi erogato un 
finanziamento a favore della Rimorchiatori 
Laziali (gruppo Cafimar) destinato al soste-
gno di alcuni investimenti in corso da parte 
dell’azienda e comunque correlato a quattro 
unità operanti il servizio di rimorchio nel porto 
di Civitavecchia. Bper Banca ha inoltre soste-
nuto la Rimorchiatori Riuniti Porto di Genova 
con una linea di credito relativa all’acquisto 
di due rimorchiatori di nuova costruzione dal 
cantiere navale olandese Damen. I due mezzi, 
denominati Columbia e Danimarca, hanno già 
preso servizio nel porto di Genova. 
Sempre restando nel segmento shipping, l’isti-
tuto di credito ha finanziato parte dell’acquisto 
di due rimorchiatori la cui costruzione è stata 
ordinata dalla Rimorchiatori Napoletani al can-
tiere navale turco Sanmar. La prima unità (ri-
battezzata Marechiaro) è già operativa, mentre 
la seconda (Vivara) è in corso di consegna. 
Per finire, Bper Banca (come arranger di un 
club deal insieme a Banca Popolare di Son-
drio) ha reso disponibile a Carbofin una linea 
stand by dedicata all’acquisizione di una na-
ve gasiera da 38 mila metri cubi di capacità, 

in costruzione presso il cantiere sudcoreano 
Hyundai Heavy Industries. La consegna della 
nave è prevista nei primi mesi del 2018.
«Il 2017 è stato un anno positivo», ha dichia-
rato Macciò, ricordando che «il gruppo Bper 
ha iniziato a operare nello shipping nel corso 
del 2010, in un mercato già scremato dagli 
eccessi speculativi degli anni pre-crisi, con 
un’ottica anticiclica in un momento in cui la 
maggior parte delle banche, italiane ed estere, 
stavano uscendo dal settore. In questo contesto 
l’istituto si è mossa con notevole attenzione, 
focalizzando gli interventi su quegli operatori 
e quei progetti che di tempo in tempo hanno 
dimostrato di essere meritevoli di supporto». 
Il vertice del desk shipping aggiunge inoltre 
che «in questi anni, nonostante il perdurare 
della crisi in molti segmenti dello shipping, 
Bper Banca ha mantenuto sempre aperta 
l’operatività rimanendo tra le poche banche 
italiane, se non addirittura l’unica, con un desk 
dedicato allo shipping che, oltre a me, vede 
anche la presenza di Paolo Tegliai. Ciò è avve-
nuto però riducendo i volumi e concentrandosi 
su segmenti di nicchia caratterizzati da anda-
menti più stabili e meno esposti alla volatilità 
dei settori più commerciali al fine di mante-
nere una presenza continuativa sul mercato 
ed essere pronta a cogliere le opportunità che 
si presenteranno quando l’auspicata ripresa 
esplicherà i suoi effetti». Macciò rivolgendo 
infine lo sguardo al futuro dice: «Per quanto 
riguarda il nuovo anno sono al vaglio altre 
interessanti operazioni che potrebbero pren-
dere corpo nei primi mesi del 2018 a favore 
di alcuni clienti consolidati e di altri primari 
player, sia nel settore armatoriale che nel mon-
do della cantieristica e dei terminal portuali, 
a cui si estende il perimetro di operatività di 
Bper Banca». (riproduzione riservata)

Da Bper 50 milioni allo shipping italiano nel 2017

Una nave di MSC a Gioia Tauro


