RELAZIONE SULL’INCONTRO DI GENOVA DEL 27.01.2012

La riunione programmata si è svolta presso una delle apposite sale del Marina Place di Genova, messaci a disposizione dal Direttore del Marina Genova Aeroporto, che intendo qui ringraziare.

E’ iniziata intorno alle 17:40, con la partecipazione di una trentina di colleghi, Comandanti e Direttori di Macchina impiegati nel diporto, del Presidente dell’Associazione Oscar Borghini e del senatore Enrico Musso che ci ha onorato con la sua qualificata presenza. In veste di moderatore Luciano Panizzutt.

Sono stati presentati nell’ordine i tre argomenti oggetto della discussione, con una breve introduzione del moderatore seguita dal commento del Sen. Musso e dal dibattito con i presenti, che hanno animato la discussione con interventi sempre puntuali e centrati sugli argomenti.

Di seguito gli argomenti con riferimenti normativi e ciò che si è convenuto con i presenti sul modo di procedere:

1. Difficoltà di rinnovo dei Certificati IMO con l’effettuazione di navigazione su unità da diporto: 

· Al momento vengono richiesti 36 mesi in 5 anni, ma i lavoratori assunti con contratti a carattere stagionale non riescono a raggiungere tale soglia. 

NORMATIVA DI RIFERIMENTO
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· Come si è convenuto, è opportuno prima di intraprendere qualsiasi altra iniziativa sentire il parere in via informale del Comando Generale delle Capitanerie di Porto.

· Eventualmente provare ad agganciarsi ad altre categorie che potrebbero avere analoghi problemi (stazza delle unità inferiore a quanto previsto) come barcaioli, personale dei rimorchiatori ecc. Questo problema riguarda i Certificati di Coperta come di Macchina.

· Esiste poi la possibilità ( prevista dall’ultima revisione della STCW – Manila 2010) di ottenere il rinnovo con soli tre mesi di navigazione negli ultimi sei immediatamente precedenti la scadenza del certificato (Si noti che in questo caso la navigazione deve essere effettuata su navi commerciali, e che comunque  non risulta che gli emendamenti di Manila siano ancora stati ratificati dal nostro Paese):
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Revalidation of certificates

Professional competence

1

Continued professional competence as required under regulation U1 shall be established by:

1

approved scagoing service, performing functions appropriate to the certificate
held, for a period of at least:

11 twelve months in total during the preceding five years. or

12 three months in total during the preceding six months immediately prior to
revalidating: or

having performed functions considered to be equivalent to the seagoing service
required in paragraph 1.1: or
passing an approved test: or

suceessfully completing an approved training course o courses: or

having completed approved seagoing service, performing functions appropriate to
the certificate held, for a period of not less than three months in a supernumerary
capacity, or in a lower officer rank than that for which the certificate held is valid
immediately prior to taking up the rank for which it is valid.




2. Difficoltà di raggiungimento dei requisiti necessari al conseguimento delle certificazioni laddove si richiedono mesi di navigazione “su unità adibite al noleggio”

· Come si è detto, all’atto di stesura del DM 121/2005 si è ritenuto che solo su yacht dotati di equipaggio professionista si possa presumere che un allievo ufficiale o un mozzo/marinaio riceva un addestramento adeguato; teoricamente su un’imbarcazione ad uso privato, che potrebbe essere comandata dall’Armatore in possesso di sola patente nautica, non vi è la certezza che tale addestramento venga effettuato. Da qui il requisito dei “24 mesi (12 in caso di possesso di Diploma Nautico) effettuati su unità adibite al noleggio” per accedere agli esami per “Ufficiale” e successivamente altri 24 mesi di analoga navigazione per passare da “Ufficiale” a “Capitano” e poi ancora altri 24 per terminare con “Comandante” o “Direttore”.

                          Stante il momento di grande vitalità della nautica di quegli anni e il crescente numero di unità che si accingevano ad iscriversi al Registro delle 

                          Imbarcazioni e  Navi destinate al noleggio, la norma non parve eccessivamente penalizzante; oggi è decisamente un ostacolo per la carriera dei molti 

                          marittimi che non hanno la fortuna di essere imbarcati su una delle ormai rare unità adibite al “charter”. 

                          Le ipotesi di modifica al DM 121 sono due: 

a) togliere dal testo (art.5, 6, 7, 10, 11, 12) dovunque si parla di “imbarcazioni o navi destinate al noleggio” le parole “destinate al noleggio”;

b) come sopra, ma aggiungendo l’obbligo di dimostrare, solo per il primo step (“Ufficiale”), che i mesi di navigazione dovuti debbano essere effettuati su unità dove sia presente un Comandante titolato.

                           Ovviamente la soluzione b) deve essere in subordine alla soluzione a), da ritenersi comunque più agevolmente percorribile.

3. Fuga delle imbarcazioni e navi da diporto dalle acque nazionali come conseguenza della re-introduzione della Tassa di Stazionamento.

Su questo argomento il sen. Musso è stato molto chiaro: senza indicazioni alternative sulla la copertura del mancato gettito (credo sia 200 milioni di Euro), è inutile cercare di chiedere la modifica della norma in questione. 

Va poi considerato l’aspetto “politico” del provvedimento, che agli occhi della stragrande maggioranza dei contribuenti appare sacrosanto in quanto riguarda i proprietari di yacht, genericamente identificati come “ricchi” se non addirittura “evasori”.

Il Sen. Musso cercherà comuque di sondare la possibilità di agganciare un’eventuale modifica della norma in questione ad uno dei vari decreti-omnibus che periodicamente vengono votati; la copertura alternativa potrebbe giungere da un’addizionale sull’accisa sul gioco d’azzardo o altre da individuare.

Quello che noi (A.Ma.Di.) possiamo fare è provare a fornire alcuni dati a riprova della (a nostro avviso) errata valutazione del bilancio benefici/danni che tale provvedimento porterebbe alle casse dello Stato

· Dai dati forniti dal caso personale del Com.te Savino (Nave di 50 metri con 11 persone di equipaggio regolarmente imbarcato) emerge che la perdita secca per lo stato in caso di rilocazione dell’unità in porto estero, solo in termini di mancati introiti IRPEF, IVA, tributi ed Accise varie,  senza considerare ulteriori e peggiori scenari, ammonta a circa 550.000 Euro.

Questo dato è confermato da esperienze di altri soci al comando di unità analoghe. 

Questo dato, moltiplicato per il numero di imbarcazioni e navi potenzialmente interessate dalla normativa, la dice lunga su quelle che sarebbero le perdite del nostro erario a fronte di quanto incassato, che molto probabilmente sarebbe inferiore alla cifra stimata se molti degli Armatori decidessero di lasciare l’Italia.

· Da uno studio commissionato da Ucina, Assomarinas e Assonat risulta che le spese dei diportisti per servizi portuali e territoriali generate dai porticcioli ed approdi,

     direttamente o indirettamente, nel 2009 ammontavano a 3,6 miliardi di euro, su un indotto complessivo di 5 miliardi considerando attività di charter, servizi  

      finanziari, legali, scuole nautiche e intermediazione. Basterebbe il mancato introito dell’IVA su questa cifra per superare di gran lunga la più rosea aspettativa di

      gettito della Tassa di Stazionamento.

Abbiamo l’esempio della cosiddetta Tassa-Soru che “per il breve periodo in cui è stata in vigore ha causato in Sardegna la riduzione secca del 35% del fatturato delle aziende legate alla nautica con conseguente danno erariale, senza contare che l’esazione costò il doppio dell’incasso e che la Regione è ancora in debito nei confronti di chi ha fatto ricorso , perché fu dichiarata incostituzionale”(fonte: Roberto Neglia – Nautica – Ucina). Di seguito un articolo in proposito:

L'imposta sullo scalo turistico degli aerei e delle imbarcazioni da diporto, introdotta da una legge tributaria della regione Sardegna nel 2006 e, successivamente, cancellata dalla Finanziaria 2009, che grava sulle persone fisiche e giuridiche che hanno il proprio domicilio fiscale al di fuori del territorio dell'isola, viola il diritto comunitario perché non in linea con il principio della libera prestazione dei servizi e costituisce un aiuto di Stato.
Questo il dispositivo finale della Corte di giustizia europea emesso con la sentenza odierna riguardante la causa (C-169/08) che vede contrapposti la Presidenza del consiglio dei Ministri e la regione Sardegna. A rivolgersi alla Corte europea è stata la Corte costituzionale italiana che, dopo essersi pronunciata, con sentenza n. 102/2008, sulle questioni di legittimità costituzionale sollevate da due ricorsi presentati dalla Presidenza del consiglio, dichiarandole inammissibili o infondate per quanto attiene l'attuazione dell'articolo 117 della Carta costituzionale, ha deciso di sospendere il procedimento e di sottoporre alla Corte Ue le questioni pregiudiziali riguardanti l'interpretazione degli articoli 49 CE e 87 CE.

· La fuga delle barche dai nostri porti avrebbe pesanti ripercussioni sull’occupazione: si stima che il turismo nautico nel suo complesso coinvolga circa 70.000 operatori, per lo più giovani e per la maggior parte in Liguria e Toscana.

· La tassa non distingue tra unità ad uso privato e unità utilizzate per scopi commerciali (esempio: noleggio, assistenza Sub, Scuole nautiche ecc.); analogamente a quanto avviene per i mezzi di trasporto terrestre (es.: autobus), anche i mezzi nautici dovrebbero godere delle esenzioni tipiche degli strumenti di lavoro

