TASSE E TRIBUTI MARITTIMI

Qualunque Ente pubblico per ottenere la remunerazione di un servizio prestato in favore di un privato utente può attuare due sistemi:

1) Il sistema para-privatistico del corrispettivo. C’è una prestazione sulla base di un modello contrattuale che l’Ente pubblico eroga e il privato che si avvantaggia paga qualcosa. Tale sistema è regolato dal Codice Civile.

2) Il meccanismo pubblicistico di diritto tributario. L’Ente pubblico rifiuta la pariteticità nel rapporto con il privato e si pone in una situazione di supremazia. Tal sistema è regolato dal Diritto tributario.

Le Autorità Portuali, come qualsiasi Ente pubblico, hanno queste due possibilità conferite dall’Ordinamento italiano. In realtà ce ne sarebbe anche una terza, la strada praticabile ma non praticata dei “prezzi pubblici”.

Il legislatore potrebbe scegliere o il corrispettivo di diritto privato o il “corrispettivo” del tributo a fronte del servizio erogato dalle Autorità Portuali.

Vediamo che differenze ci sono tra i due sistemi.

E’importante, quando ci si trova di fronte ad un corrispettivo (nel senso più generale del termine), non farsi fuorviare dal termine. Dire “tassa su …..” non significa che tale corrispettivo sia effettivamente una tassa nel senso di tributo, viceversa può accadere che qualcosa che si chiami in un altro modo sia invece da intendersi come tributo.

Una prima differenza la troviamo nella giurisdizione.

 Infatti nel caso del tributo si ricorre al giudice tributario (Commissione Tributaria), nel caso di corrispettivo di fonte negoziale,  si ricorre alla giurisdizione ordinaria.

Inoltre, nel caso del tributo la legge tributaria prevede un termine residuale di 24 mesi e si parla di decadenza, nell’altro caso il termine è di 10 anni e la fonte è il Codice Civile che parla di prescrizione.

La prescrizione può essere interrotta la decadenza No.

Cerchiamo ora di capire per le operazioni portuali che sistema vige. 

Parliamo delle tasse portuali.

Giurisprudenza e dottrina sono concordi nell’affermare che sono vere e proprie tasse. Poi sempre nell’ambito delle operazioni portuali ci sono altri diritti, prezzi, canoni, etc. Per cui bisogna capire volta per volta di cosa si parla.

Le tasse portuali di cui ci occupiamo appartengono alla cosiddetta fiscalità minore, molto poco nota.

Possiamo dire che la tassa di ancoraggio, la soprattassa di ancoraggio, la suppletiva di ancoraggio, la tassa di carico e scarico merci, la tassa sugli automezzi, sui passeggeri, di stazionamento, hanno natura tributaria. Tutto il resto ha natura para civilistica.

Analizziamo politicamente in questo periodo cosa sta accadendo al mondo delle tasse marittime.

C’era un disegno di legge del 08/03/1999 che prevedeva la trasformazione di queste tasse in tariffe. Era u progetto che si inseriva nel più ampio progetto del governo dell’Ulivo di trasformare molte tasse in tariffe, attenuando così i profili tributari verso i profili civilistici.

I Comuni e più in generale tutti gli Enti pubblici non videro di buon occhio tale riforma, infatti, in tal modo l’Ente si espone maggiormente ad eventuali ricorsi (da 2 anni a 10 con possibilità di interruzione termini propria della prescrizione) e se deve intervenire per recuperare una somma che gli spetta non può più affidarsi agli strumenti pubblicistici coattivi dell’iscrizione al ruolo.

Pertanto questa “idea” non ha avuto seguito con l’attuale governo.

Nel mondo della portualità c’è una novità seguita dall’attuale governo che è l’istituzione: della Tonneage Tax, già famosa in altri paesi dell’U.E.

Tassa già usata da una decina di anni in Grecia, poi si è diffusa in altri paesi europei. Non la troviamo in Italia, Francia e Spagna.

L’impresa armatoriale e l’impresa dei trasporti marittimi  sono delle imprese commerciali come tutte le altre e sono sottoposte alla stessa pressione fiscale di queste ultime. Il fatto che un armatore può scegliere la sede della propria impresa o iscrivere le navi in registri navali di altri paesi ha fatto fuggire gli armatori dall’Italia verso bandiere di comodo.

Per intenderci a Madera in Portogallo le imprese armatoriali non pagano l’Irpeg, in Italia l’Irpeg è al 38%!!.

La Grecia molto opportunamente ha istituito questa Tonneage Tax che si riflette in una pressione minore proprio per mantenere gli armatori ed impedire l’esodo. In Grecia questa tassa ha avuto successo e l’idea è stata copiata da altri paesi del Nord Europa e ora anche l’Italia ci sta pensando. Sarebbe un mossa tesa a far tornare i nostri armatori. Questa tassa sostituirebbe quelle sui redditi: Irpeg e Irap, non intaccherebbe quelle portuali di cui ora ci occupiamo. 

Le tasse portuali hanno la peculiarità di incidere in modo rilevante sull’andamento del mercato e del commercio internazionale. Basta immaginare lo status fiscale di due porti vicini ma appartenenti a due stati diversi, tipo Trieste e Capodistria, è ovvio che un armatore sceglie, a parità di efficienza, logistica e infrastrutture portuali, quello con meno pressione fiscale. Incidono direttamente su alcuni interessi fondamentali quali la concorrenza, libero scambio divieto di discriminazione etc.

A partire dalla costituzione della CEE c’è stato un graduale aumento di interesse verso queste problematiche.

La trattazione di tali tasse ha vari livelli di lettura, uno pratico che riguarda il metodo di pagamento, i soggetti  ai quali si applica, etc., l’altro di diritto tributario ed infine le problematiche relative ai contrasti con il diritto comunitario.

TASSA DI ANCORAGGIO

E’ una tassa che si applica alle navi nazionali e straniere (queste ultime solo quelle equiparate alle nazionali in virtù di trattati appositi) che si ancorano in una spiaggia rada o porto nazionale per il compimento di operazioni commerciali.

Già qui emergerebbe un possibile elemento di discriminazione verso le navi non equiparate alle navi nazionali. 

Il presupposto è che una nave che intende operare presso un porto italiano e quindi gravare sulle strutture di questo porto debba naturalmente pagare qualcosa come “corrispettivo”.

La base imponibile sono le tonnellate di stazza della nave (stazza netta di registro).

La tassa si articola in categorie tipo 150 lire per ogni tonnellata di stazza eccedente le prime 50 per navi non superiori a 200 tonnellate  e via discorrendo per le altre categorie. In tali categorie troviamo diciture discriminanti in quanto ci si riferisce talvolta solo alle navi che operano tra porti italiani, oppure a navi che operano con l’estero. In realtà queste norme non sembrano discriminare qualcuno, infatti, bisogna chiedersi se si discriminano navi straniere rispetto a quelle italiane. E questo sembra che non accada.

La Tassa di ancoraggio è una tassa periodica (non istantanea), ossia viene pagata ogni anno, indipendentemente dalla attività che la nave svolge o dalla quantità di merce che tratta, etc.

Inoltre, è possibile un trasferimento della tassa; infatti la tassa ha un minimo che è di trenta giorni dopodiché va pagata per tutto l’anno. 

Chi arriva i un porto italiano per brevi traffici potrebbe pensare di pagare solo per 30 giorni, poi se decide di restare la tramuta in annuale. Un uguale trasformazione può essere applicata per chi rientra nella categoria di operazioni solo tra porti dello Stato oppure alla categoria di operazioni solo con l’estero.

La tassa si paga nel primo porto di approdo ma è devoluta allo Stato e non al porto in questione. Questo rispetto al federalismo sembra stridere in quanto è contrario alla logica di valorizzazione delle singole strutture.

Viene pagata a decorrere dal giorno dell’approdo. Sono previste riduzioni per le navi che imbarcano e sbarcano piccoli carichi ma bisogna pagare un diritto. Esistono altre riduzioni e contestualmente saltano fuori questi diritti strani, sostitutivi della tassa di ancoraggio che creano problemi di identificazione.

Ad esempio se la nave sbarca passeggeri oppure le navi che compiono crociere turistiche hanno la facoltà di pagare questi diritti (per le navi  che compiono crociere, ad esempio, 4500 L/pass. al posto della tassa). 

Il periodo di validità della tassa di ancoraggio è di 30 gg. o 1 anno a seconda del regime prescelto. La norma prevede proroghe: ad esempio il tempo trascorso in quarantena o rigore, la forza maggiore, lo sciopero maestranze portuali, navi requisite dalla marina ecc. non contano.

La tassa è versata dall’armatore per conto della nave. Se la nave viene venduta la tassa segue la nave, ossia il nuovo proprietario non la deve pagare. Stesso meccanismo per il cambio di bandiera, ma, in modo alquanto discriminatorio, solo per quelle equiparate alla bandiera nazionale.

Sono esenti dalla tassa le navi con stazza minore di 50 tonn., le navi da diporto, da guerra, in disarmo, navi ospedali, porta cavi, nazionali che esercitano la pesca e adibite esclusivamente al trasporto del pescato (altra discriminazione).

 La tassa si paga prima della partenza della nave dal porto dell’approdo e non oltre 30 gg. 

LA SOPRATTASSA DI ANCORAGGIO

Si versa per le navi con oltre 300 tonn. di stazza in relazione alla potenzialità di trasporto in coperta con traffici con porti esteri (navi porta container…).

 Sono previste esenzioni se le navi hanno spazi vuoti sotto coperta corrispondenti allo spazio occupato in coperta.

 La disciplina è uguale alla tassa d’ancoraggio.

TASSA SUPPLEMENTARE DI ANCORAGGIO

Questa tassa è un’addizionale che si versa esclusivamente nei porti di Genova, Venezia e Napoli (5L/tonn. di stazza netta). 

La disciplina è la stessa della tassa d’ancoraggio con la differenza che il provento è devoluto alle autorità portuali prima dette. 

Spesso questa tassa viene riferita ad alcuni porti, questo per ragioni che avevano un senso all’epoca dell’istituzione della tassa ma oggi sembrano prive di significato e discriminanti per gli altri porti. 

TASSA ERARIALE DI IMBARCO E SBARCO

La Tassa erariale di imbarco e sbarco fa riferimento alle tonnellate di merce imbarcata o sbarcata nei porti rade o spiagge dello Stato. La misura doveva essere stabilita con Decreto Ministeriale per ciascun porto.

Nel 1974 è stato emesso un decreto che recava la misura della tassa uguale per tutti i porti. Nel 1991 è stata adeguata.

Oggi quindi non c’è una differenza tra i vari porti .

Le misura oggi sono:

1) 30 L. per i fosfati e nitrati;

2) 75 L. per i cereali;

3) .... per i materiali da costruzione;

4) 150 per altre merci.

Per i bagagli a mano, pacchi postali, etc., non si paga niente.

Ci sono significative esenzioni per i porti di Civitavecchia e Trieste. Prima le tasse erano devolute ai singoli porti, ora dal 1994 sono devolute allo Stato.

TASSA PORTUALE SULLE MERCI

La Tassa portuale sulle merci fu introdotta nel 1963 e prevista solo per otto porti. Successivamente, in concomitanza con una legge del 1967 che prevedeva l’istituzione di aziende di magazzinaggio e di mezzi meccanici in altri 6 porti, fu estesa anche a questi. Tuttavia il Ministero ha sempre ritenuto che tale tassa si applicasse a tutti i porti e non solo a quei 14. I contribuenti invece ritenevano che si applicasse solo a quei 14 porti. Questo tema ha dato luogo a un contenzioso che si è protratto fino ad una sentenza della Corte di Cassazione (1995) che ha ritenuto applicabile tale tassa nell’ambito di tutti i porti.

In seguito, la società che sollevò il ricorso ha riproposto il contenzioso sotto un profilo nuovo. Ora c’è un’ordinanza nuova che rimette la questione alla Corte di Giustizia.

La Cassazione ha ritenuto che tasse portuali pagate in ragione dell’esistenza di alcune aziende portuali, ma a prescindere dall’utilizzo delle strutture di queste aziende, alterino la concorrenza in quanto tali aziende verrebbero avvantaggiate rispetto alle altre.

C’è un profilo pratico in questo discorso, infatti, tutti gli operatori potrebbero presentare ricorso e se la Corte di Giustizia confermasse la tesi della Cassazione, introitare cifre elevate. La tassa si applica come la tassa di imbarco e sbarco delle merci ed è oggi incassata dallo Stato.

E’ una stranezza che ci siano due tasse per l’imbarco e sbarco merci. Nell’ambito di questa tassa è stata concessa dal 1994, alle autorità portuali la possibilità di mettere una sovrattassa con criteri legati ai costi sostenuti per il carico e scarico merci (non si sa se è una vera e propria tassa o un corrispettivo privatistico).

Parliamo ora delle tasse minori.

TASSA SUI CARRI FERROVIARI

Questa tassa si versa nel porto di Napoli ed esiste una tassa analoga sul porto di Genova per gli automezzi e rimorchi in entrata e in uscita dl porto, riscossa con l’apposizione di una marca da bollo sui documenti di accompagnamento delle merci.

TASSA PASSEGGERI

Questa tassa, invece, si paga a Napoli e Trieste in funzione della classe e della destinazione dei medesimi. Si discriminano i passeggeri extra nazionali da quelli nazionali per ci la tassa non è richiesta. Prima era istituita anche a Genova ma nell’1984 è stata eliminata. 

Esiste già una sentenza su questa della Corte di Cassazione presto si sarà una sentenza della Corte di Giustizia che forse la abolirà.

TASSA DI STAZIONAMENTO

La tassa di stazionamento è un po’ come il bollo dell’auto. E’ una tassa che grava non sulla circolazione e  sullo stazionamento ma sul possesso dell’unità da diporto. Navi da diporto nazionali e non le estere.

Varia a seconda della lunghezza  e della vetustà del mezzo.  

