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Oggetto: Aiuto di Stato SA.48260 (2017/NN) — Italia 
Proroga del regime italiano a favore del registro internazionale 

Signor Ministro, 

1. PROCEDIMENTO 

(1) Con le decisioni del 13 maggio 19981 e del 14 luglio 20042 la Commissione ha 
autorizzato il regime italiano a favore del registro internazionale (il "regime"), 
consistente in una serie di misure a favore delle attività di trasporto marittimo 
internazionale, tra cui misure di agevolazione fiscale per gli armatori e misure che 
riducono parzialmente i costi del lavoro per i marittimi e i relativi datori di lavoro 
che svolgono attività di trasporto marittimo (le "misure"). 

(2) Il 22 maggio 2017 le autorità italiane hanno notificato alla Commissione la 
proroga del regime.  

(3) A seguito di una valutazione preliminare delle informazioni fornite, la 
Commissione ha ritenuto che per giungere a una conclusione in merito alla 
compatibilità delle misure fossero necessarie ulteriori informazioni. In particolare 
la Commissione ha ritenuto necessario, alla luce della propria prassi decisionale, 
riesaminare le misure approvate mediante le decisioni adottate nel 1998 e nel 
2004 riguardanti incentivi fiscali e previdenziali connessi al registro 
internazionale italiano a favore delle società di navigazione e dei marittimi. La 

                                              
1  Aiuto di Stato N 350/1997 — Italia, SG (98) D73776.  
2  Aiuto di Stato N 45/2004 — Italia — Estensione dei regimi di aiuti a favore del registro marittimo 

internazionale delle navi, C(2004)2683 fin (GU C 125 del 24.5.2005, pag. 6). 
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Commissione ha ritenuto inoltre necessario prendere in considerazione le ulteriori 
disposizioni introdotte dal decreto legislativo n. 221 del 2016, predisposto in 
attuazione della delega di poteri prevista dall'articolo 24 della legge n. 122 
del 2016 (legge europea 2015-2016), al fine di valutare la compatibilità del 
regime a norma degli orientamenti comunitari sull'applicazione dell'articolo 107, 
paragrafo 3, lettera c), TFUE agli aiuti di Stato ai trasporti marittimi (gli 
"orientamenti marittimi")3. 

(4) I servizi della Commissione hanno chiesto ulteriori informazioni alle autorità 
italiane con lettera del 7 luglio 2017. Le autorità italiane hanno risposto a tali 
richieste il 7 novembre 2017. Con lettere del 5 febbraio 2018, 27 novembre 2018, 
21 agosto 2019, 13 novembre 2019, 20 dicembre 2019, 3 febbraio 2020 e 5 marzo 
2020, i servizi della Commissione hanno chiesto informazioni supplementari alle 
autorità italiane. 

(5) A mezzo lettere del 14 dicembre 2017, 11 luglio 2018, 6 febbraio 2019, 4 luglio 
2019, 22 ottobre 2019, 6 dicembre 2019, 29 gennaio 2020, 13 febbraio 2020, 21 
aprile 2020 e 25 maggio 2020, le autorità italiane hanno fornito informazioni 
supplementari in merito a una serie di dettagli riguardanti le misure in esame. 

2. DESCRIZIONE DELLE MISURE ESISTENTI 

2.1. Obiettivi  

(6) Le autorità italiane hanno spiegato che il regime di cui si chiede la proroga 
persegue l'obiettivo di salvaguardare l'occupazione comunitaria (a bordo e a 
terra), preservare il know-how marittimo e sviluppare le qualifiche dei marittimi.  

(7) Le autorità italiane hanno rilevato anche che l'obiettivo iniziale con cui era stato 
originariamente introdotto il regime era quello di arrestare la tendenza al 
cambiamento di bandiera e favorire l'occupazione marittima italiana ed europea, 
che aveva raggiunto livelli molto critici, in particolare nella seconda metà degli 
anni '90. Stando agli studi condotti dalle autorità italiane al tempo si era stimato 
infatti che senza l'introduzione di misure specifiche la flotta nazionale adibita ai 
traffici internazionali avrebbe rischiato l'azzeramento. Le misure hanno quindi 
contribuito all'iscrizione e alla reiscrizione delle navi sotto bandiera italiana e ora 
continuano a favorire l'iscrizione di nuove navi, concorrendo a realizzare un 
trasporto marittimo più sicuro, efficiente e rispettoso dell'ambiente. 

(8) A tale riguardo è emerso che dal 1998 ad oggi il tonnellaggio delle navi battenti 
bandiera italiana ha registrato un notevole incremento, passando da 7 milioni 
di GT a 15 milioni di GT. 

(9) Le autorità italiane hanno sottolineato inoltre che le misure hanno contribuito al 
consolidamento delle industrie connesse al settore della navigazione marittima in 
Italia, favorendo tanto direttamente quanto indirettamente la crescita della 
cosiddetta "blue economy", che produce ogni anno beni e servizi per circa 
32 miliardi di EUR e occupa approssimativamente 471 000 addetti. Il regime ha 

                                              
3  Comunicazione C(2004) 43 della Commissione — Orientamenti comunitari in materia di aiuti di Stato  

ai trasporti marittimi (GU C 13 del 17.1.2004, pag. 3). 
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permesso pertanto lo sviluppo di una flotta italiana competitiva sui mercati 
mondiali4. 

2.2. Beneficiari e impatto dell'aiuto 

(10) Le autorità italiane hanno chiarito che i beneficiari delle misure in esame sono le 
società di navigazione con residenza legale o stabile organizzazione nel territorio 
italiano a norma delle disposizioni pertinenti della legislazione italiana. 

(11) Le autorità italiane hanno inoltre fornito informazioni sugli sviluppi 
dell'occupazione a bordo delle navi iscritte al regime a dimostrazione degli effetti 
positivi delle misure, come illustrato più in dettaglio nella tabella 1 riportata di 
seguito. 

Tabella 1: Effetti sull'occupazione in termini di numero di posti di lavoro 

Anno Numero di posti di lavoro 

2005 20 500 
2006 20 700 
2007 23 775 
2008 23 577 
2009 23 689 
2010 23 598 
2011 23 068 
2012 22 974 
2013 22 807 
2014 21 876 
2015 21 700 
2016 22 907 
2017 23 493 
2018 23 639 

 
(12) Le autorità italiane hanno inoltre fornito dati sul numero delle navi sottoposte al 

regime, pari a circa 623 nel 2017.  

2.3. Base giuridica 

(13) Le basi giuridiche nazionali del regime sono l'articolo 4, commi 1 e 2, l'articolo 6 
e l'articolo 9 quater, commi 1 e 2, del decreto-legge n. 457 del 1997, convertito 
nella legge 27 febbraio 1998, n. 305 ("decreto-legge n. 457"), e l'articolo 10 della 
legge 20 novembre 2017, n. 1676 ("legge n. 167"). 

                                              
4  Cfr. il V Rapporto sull'economia del mare, Federazione del mare — Censis, ottobre 2015 

(http://www.federazionedelmare.it/images/pubblicazioni/FdM Censis VRapportoEconomiaMare 
SINTESI.pdf).  

5  Legge 27 febbraio 1998, n. 30, "Conversione in legge, con modificazioni, del decreto-legge 
30 dicembre 1997, n. 457, recante disposizioni urgenti per lo sviluppo del settore dei trasporti e 
l'incremento dell'occupazione" (Gazzetta Ufficiale italiana n. 49 del 28 febbraio 1998). Inoltre, 
l'articolo 39 (comma 14-bis) del decreto-legge 30 settembre 2003, n. 269, convertito nella legge 
24 novembre 2003, n. 326, ha introdotto una serie di modifiche alla legge 27 febbraio 1998, n. 30, 
estendendo i vantaggi del regime a talune navi che svolgono attività di cabotaggio. 

6  Legge 20 novembre 2017, n. 167, "Disposizioni per l'adempimento degli obblighi derivanti 
dall'appartenenza dell'Italia all'Unione Europea — Legge Europea 2017" (Gazzetta Ufficiale italiana 
n. 277 del 27 novembre 2017). 

http://www.federazionedelmare.it/images/pubblicazioni/FdM%20Censis%20VRapportoEconomiaMare%20SINTESI.pdf
http://www.federazionedelmare.it/images/pubblicazioni/FdM%20Censis%20VRapportoEconomiaMare%20SINTESI.pdf
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2.4. Le misure in esame  

(14) Le misure previste dal regime di cui le autorità italiane chiedono la proroga sono 
le seguenti: 

(a) la riduzione dell'imposta sulle società per i redditi derivanti 
dall'utilizzazione delle navi iscritte nel registro internazionale (articolo 4, 
comma 2, del decreto-legge n. 457") (la "riduzione dell'imposta sulle 
società"); 

(b) l'esenzione dal versamento dei contributi previdenziali ed assistenziali per 
i marittimi imbarcati a bordo di navi iscritte nel registro internazionale 
(articolo 6 del decreto-legge n. 457); 

(c) il credito d'imposta sulle ritenute alla fonte attribuito alle società di 
navigazione in misura corrispondente all'imposta sul reddito delle persone 
fisiche dovuta sui redditi di lavoro dipendente e di lavoro autonomo del 
personale di bordo imbarcato sulle navi iscritte nel registro internazionale 
impegnate in scambi commerciali (articolo 4, comma 1, del decreto-legge 
n. 457); 

(d) la riduzione dell'imposta sui contratti di assicurazione per le navi iscritte 
nel registro internazionale (articolo 9 quater, comma 1, del decreto-legge 
n. 457); 

(e) la riduzione dell'imposta sulla registrazione dei contratti di arruolamento 
dei marittimi imbarcati sulle navi iscritte nel registro internazionale 
(articolo 9 quater, comma 2, del decreto-legge n. 457). 

(15) Le autorità italiane hanno chiarito che le misure di cui alle suddette lettere da b) 
a e) si applicano indipendentemente dal fatto che le società che ne beneficiano 
abbiano optato per la riduzione dell'imposta sulle società o per l'imposta sul 
tonnellaggio italiana7. In pratica gli armatori possono optare o per il regime 
fiscale speciale consistente nella riduzione dell'imposta sulle società o per 
l'imposta sul tonnellaggio italiana.  

(16) Le autorità italiane hanno spiegato che, in caso di mancata applicazione della 
riduzione dell'imposta sulle società (e delle altre misure), le società di navigazione 
devono determinare il proprio imponibile fiscale applicando le regole ordinarie di 
tassazione previste dal testo unico delle imposte sui redditi ("TUIR"8) italiano. A 
norma del TUIR il reddito derivante dall'utilizzo delle navi iscritte nel registro 
internazionale concorre alla formazione dell'imponibile complessivo in modo 
analitico. In alternativa le società di navigazione, qualora soddisfino i requisiti di 
cui agli articoli 155 e segg. del TUIR (introdotti dal decreto legislativo n. 344 
del 2003), possono determinare l'imponibile previsto dal suddetto regime fiscale 

                                              
7  Cfr. il considerando 33 della decisione della Commissione, del 20 ottobre 2004, relativa all'imposta sul 

tonnellaggio italiana, aiuto di Stato n. 114/2004, (GU C 136 del 3.6.2005, pag. 41). Le ultime 
modifiche al regime italiano d'imposta sul tonnellaggio sono state approvate dalla Commissione con la 
decisione del 10 aprile 2018 sul caso di aiuto di Stato SA.50545 (2018/N) — Italia, Modifiche al 
regime d'imposta sul tonnellaggio italiano (GU C 198 dell'8.6.2018, pag. 1).  

8  Testo unico delle imposte sui redditi, DPR 22 dicembre 1986, n. 917.  
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ordinario in via forfetaria e unitaria, ossia applicando l'imposta sul tonnellaggio 
italiana. 

(17) In conformità alla prassi decisionale della Commissione9, l'Italia ha introdotto 
l'articolo 10 nella legge n. 167 al fine di estendere la possibilità di applicare il 
regime di cui al decreto-legge n. 457 (nonché l'imposta sul tonnellaggio italiana) 
alle navi battenti bandiera di qualsiasi Stato membro dello Spazio economico 
europeo (SEE).  

(18) Le autorità italiane inoltre hanno portato all'attenzione della Commissione le 
modifiche apportate dal decreto legislativo n. 221 del 201610 alle misure associate 
al regime a favore del registro internazionale. In particolare, gli articoli 4 e 5 del 
decreto legislativo n. 221 del 2016 restringono i requisiti di accesso al regime per 
le navi traghetto ro-ro e ro-ro pax ammettendo solo le navi, in particolare le navi 
adibite ai traffici di cabotaggio nazionale (ossia impegnate in traffici commerciali 
tra porti appartenenti al territorio italiano, continentale e insulare), che imbarcano 
esclusivamente marittimi italiani o unionali. Le autorità italiane hanno 
sottolineato che l'applicazione delle disposizioni di cui al decreto legislativo 
n. 221 del 2016 è subordinata alla previa approvazione della Commissione 
nell'ambito del presente caso. 

(19) Le autorità italiane hanno spiegato che le suddette modifiche sono intese ad 
allineare pienamente il regime agli orientamenti marittimi e a tutelare 
l'occupazione dell'UE, che è fortemente compromessa dalla concorrenza 
internazionale. 

2.5. Stanziamento 

(20) Per quanto riguarda i contributi previdenziali e assistenziali dei marittimi 
[considerando 14, lettera b), di cui sopra], i relativi importi ammontano a circa 
300 milioni di EUR in ragione di anno tra il 2014 e il 2021.  

(21) Per i crediti d'imposta attribuiti alle società di navigazione in misura 
corrispondente all'imposta sul reddito delle persone fisiche dovuta sui redditi dei 
marittimi [considerando 14, lettera c), di cui sopra] e la riduzione dell'imposta 
sulle società [considerando 14, lettera a), di cui sopra], le autorità italiane hanno 
presentato le seguenti stime sull'importo dell'aiuto. 

Tabella 2: Stime sull'importo dell'aiuto (in milioni di EUR) 

Tipo di misura 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 
Crediti d'imposta 
attribuiti alle società di 
navigazione in misura 
corrispondente 
all'imposta sul reddito 
delle persone fisiche 
dovuta sui redditi dei 
marittimi  

142,0 146,0 140,3 148,1 148,1 148,1 148,1 148,1 148,1 148,1 148,1 

                                              
9  Si veda anche l’iniziativa EU Pilot 7060/14. 
10  Decreto legislativo 29 ottobre 2016, n. 221 "Riordino delle disposizioni legislative vigenti in  materia 

di incentivi fiscali, previdenziali e contributivi in favore delle imprese marittime, a norma 
dell'articolo 24, comma 11, della legge 7 luglio 2016, n. 122" (Gazzetta Ufficiale italiana n. 277 del 
26 novembre 2016).  
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Riduzione dell'imposta 
sulle società 1,80 1,70 2,25 2,25 2,25 2,25 2,02 2,02 2,02 2,02 2,02 

 
(22) Per quanto riguarda la riduzione dell'imposta sulla registrazione dei contratti di 

assicurazione [considerando 14, lettera d) di cui sopra], le autorità italiane hanno 
chiarito che la perdita di gettito fiscale è pari a circa 4,27 milioni di EUR in 
ragione di anno tra il 2014 e il 2024. 

(23) Infine, riguardo alla riduzione dei costi associati alla registrazione dei contratti di 
arruolamento dei marittimi imbarcati sulle navi ammissibili [considerando 14, 
lettera e) di cui sopra], le autorità italiane hanno stimato una perdita di gettito 
fiscale pari a circa 8 milioni di EUR in ragione di anno tra il 2014 e il 2024. 

2.6. Durata 

(24) Il regime è stato introdotto nel 1998 e successivamente modificato e approvato 
dalla decisione della Commissione del 14 luglio 2004, nell'ambito della quale 
l'Italia si è impegnata a notificare nuovamente il regime dopo 10 anni.  

(25) Le autorità italiane hanno confermato che il regime durerà fino al 
31 dicembre 2023. 

3. VALUTAZIONE  

3.1. Esistenza di un aiuto 

(26) Secondo l'articolo 107, paragrafo 1, TFUE, "sono incompatibili con il mercato 
interno, nella misura in cui incidano sugli scambi tra Stati membri, gli aiuti 
concessi dagli Stati, ovvero mediante risorse statali, sotto qualsiasi forma che, 
favorendo talune imprese o talune produzioni, falsino o minaccino di f alsare la  
concorrenza". 

(27) Ne consegue che per la qualifica di una misura come aiuto di Stato ai sensi 
dell'articolo 107, paragrafo 1, TFUE, devono essere soddisfatte le seguenti 
condizioni cumulative: i) la misura deve essere imputabile allo Stato membro e 
concessa mediante risorse statali; ii) la misura deve conferire un vantaggio 
economico alle imprese; iii) tale vantaggio deve essere selettivo; e iv) la misura 
deve falsare o minacciare di falsare la concorrenza e incidere sugli scambi tra 
Stati membri.  

(28) La Commissione osserva fin dall'inizio che la qualifica delle misure come aiuto di 
Stato ai sensi dell'articolo 107, paragrafo 1, TFUE non è contestata dall'Italia. Le 
misure inoltre erano già state considerate come aiuto di Stato ai sensi 
dell'articolo 107, paragrafo 1, TFUE nelle decisioni della Commissione del 1998 
e del 2004.  

(29) Inoltre le misure descritte al considerando 14 di cui sopra, inclusa la riduzione 
(parziale) dei costi del lavoro per i marittimi, si applicano in modo particolare alle 
società di navigazione e permetteranno alle società commercialmente attive 
nell'ambito del trasporto marittimo di optare per una tassazione più vantaggiosa 
rispetto a quella di tutte le altre società soggette a tassazione in Italia in altri 
settori. A tale riguardo la Commissione osserva che l'Italia perderà gettito fiscale 
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e che pertanto le misure associate al regime a favore del registro internazionale 
interessano risorse statali. Le misure inoltre, essendo attuate tramite la 
legislazione nazionale, sono imputabili all'Italia.  

(30) La misura di cui al considerando 14a) esonera chiaramente le società di 
navigazione interessate dal versamento degli oneri fiscali che queste ultime 
avrebbero dovuto pagare in base alle norme generali per l'imposizione del reddito 
delle società e pertanto comportano un vantaggio selettivo. Parimenti, le misure di 
cui ai considerando 14d) e 14e) esonerano le società di navigazione dagli oneri 
fiscali che queste ultime avrebbero dovuto pagare in base alle norme normali e 
pertanto comportano un vantaggio selettivo. Analogamente, per quanto riguarda 
la riduzione dei costi del lavoro in termini di oneri fiscali e dei correlati oneri in 
materia di previdenza sociale per i marittimi sulla base delle misure di cui ai 
considerando 14b) e 14c), le misure accordano un vantaggio selettivo alle società 
di navigazione che assumono tali marittimi, in quanto queste società beneficiano 
di costi del lavoro più bassi rispetto ad altre società comparabili che non 
beneficiano delle misure. Le misure di agevolazione fiscale inoltre sono selettive 
in quanto i) le società di norma devono pagare l'imposta sulla società (quadro di 
riferimento), ii) le misure di agevolazione fiscale si applicano specificamente alle 
società/attività del settore del trasporto marittimo (deroga al quadro di 
riferimento) e iii) non sussiste alcuna giustificazione, né manifesta né addotta 
dall'Italia, basata sulla natura o sulla struttura generale del quadro fiscale di 
riferimento.  

(31) Infine, alla luce degli altri possibili mezzi di trasporto e della dimensione globale 
del trasporto marittimo, le misure di agevolazione fiscale rischiano di falsare la 
concorrenza e incidere sugli scambi all'interno del mercato europeo liberalizzato 
del trasporto marittimo.  

(32) Per le stesse ragioni applicabili alle misure di agevolazione fiscale a favore delle 
società di navigazione, anche le altre misure vantaggiose di cui al considerando 
14 rischiano di falsare la concorrenza e incidere sugli scambi all'interno del 
mercato europeo liberalizzato del trasporto marittimo. 

(33) Ne consegue che le misure costituiscono un aiuto di Stato ai sensi 
dell'articolo 107, paragrafo 1, TFUE.  

3.2. Legittimità dell'aiuto 

(34) Nella decisione del 2004 l'Italia si è impegnata a notificare nuovamente tutte le 
misure di aiuto previste dal decreto-legge n. 457 entro la fine del 2014. Nel 2014 
tuttavia non è stata effettuata nessuna nuova notifica di questo tipo. Le autorità 
italiane pertanto non hanno rispettato l'obbligo di cui all'articolo 108, paragrafo 3, 
TFUE. 

3.3. Compatibilità dell'aiuto 

(35) A norma dell'articolo 107, paragrafo 3, lettera c), TFUE, gli aiuti destinati ad 
agevolare lo sviluppo di talune attività o di talune regioni economiche possono 
considerarsi compatibili con il mercato interno, sempre che non alterino le 
condizioni degli scambi in misura contraria al comune interesse. 
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(36) La Commissione ha emanato gli orientamenti marittimi sull'applicazione 
dell'articolo 107, paragrafo 3, lettera c), TFUE agli aiuti di Stato ai trasporti 
marittimi. Gli aiuti a favore del settore marittimo devono pertanto essere 
esaminati alla luce di tali orientamenti. 

(37) Nell'ambito della propria prassi recente la Commissione ha inoltre elaborato una 
serie di requisiti atti a garantire che le attività marittime ammissibili siano in linea 
con gli obiettivi generali degli orientamenti marittimi e rispondano alle condizioni 
di compatibilità fissate negli stessi. 

(38) La Commissione ritiene che, previa la corretta attuazione di una serie di impegni 
da parte delle autorità italiane, il regime in esame, consistente in misure di 
agevolazione fiscale per le società di navigazione nonché in esenzioni e riduzioni 
riguardanti i costi del lavoro per i marittimi [cfr. il considerando 14 di cui sopra], 
sia in linea con gli orientamenti marittimi e con la prassi decisionale della 
Commissione. Questa conclusione si basa sui rilievi indicati di seguito. 

3.3.1. Obiettivi del regime 

(39) In conformità al capitolo 2.2. gli orientamenti marittimi mirano a chiarire quali 
regimi di aiuto di Stato possono essere introdotti a sostegno degli interessi 
marittimi dell'Unione, allo scopo di realizzare un trasporto marittimo più sicuro, 
efficiente e rispettoso dell'ambiente, incoraggiare l'iscrizione o la reiscrizione del 
naviglio nei registri degli Stati membri, contribuire al consolidamento delle 
industrie marittime connesse stabilite negli Stati membri e al mantenimento di 
una flotta globalmente competitiva sui mercati mondiali, mantenere e migliorare 
il know-how marittimo e proteggere e promuovere l'occupazione dei marittimi 
europei, nonché contribuire alla promozione di nuovi servizi nel settore del 
trasporto marittimo a corto raggio, in linea con il Libro bianco sulla politica dei 
trasporti nell'Unione europea. 

(40) La Commissione osserva che gli obiettivi del regime in esame descritti nella 
sezione 2.1 di cui sopra sono in linea con gli obiettivi degli orientamenti 
marittimi.  

(41) Il regime è essenzialmente identico a quando è stato approvato nel 2004, allorché 
la Commissione ha confermato il soddisfacimento delle condizioni di cui al 
capitolo 2.2. degli orientamenti marittimi, nello specifico: a) realizzare un 
trasporto marittimo più sicuro, efficiente e rispettoso dell'ambiente; 
b) incoraggiare l'iscrizione o la reiscrizione del naviglio nei registri degli Stati 
membri; c) contribuire al consolidamento delle industrie marittime connesse 
stabilite negli Stati membri, e al mantenimento di una flotta globalmente 
competitiva sui mercati mondiali; d) mantenere e migliorare il know-how 
marittimo e proteggere e promuovere l'occupazione dei marittimi europei; ed 
e) contribuire alla promozione di nuovi servizi nel settore del trasporto marittimo 
a corto raggio, in linea con il Libro bianco sulla politica dei trasporti nell'Unione 
europea. 

(42) L'attuale proroga non influisce sulla valutazione di compatibilità effettuata 
nel 2004 a questo riguardo. La condizione di compatibilità descritta nel 
capitolo 2.2. degli orientamenti marittimi è pertanto soddisfatta. 
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3.3.2. Ambito di applicazione 

3.3.2.1. Imprese ammissibili 

(43) Come spiegato nella sezione 2.2 di cui sopra, le società di navigazione con 
residenza legale o stabile organizzazione nel territorio italiano a norma della 
legislazione italiana potranno optare, in alternativa alla procedura ordinaria di 
tassazione del reddito prevista dal TUIR, per il regime a favore del registro 
internazionale.  

(44) La Commissione osserva che le condizioni di cui al capitolo 3.1 degli 
orientamenti marittimi sono pertanto soddisfatte.  

3.3.2.2. Navi ammissibili 

(45) La Commissione osserva che soltanto le attività di trasporto marittimo vere e 
proprie sono ammissibili all'aiuto a norma degli orientamenti marittimi. Negli 
orientamenti marittimi il trasporto marittimo è definito come il trasporto via mare 
di passeggeri o merci tra porti, nonché tra un porto e un impianto/una struttura in 
mare aperto11. Le attività che non costituiscono trasporto marittimo, quali le 
attività svolte da pescherecci, lo sfruttamento dei siti di costruzione e il trasporto 
interno di container, non sono ammissibili. 

(46) Le autorità italiane hanno specificato che il regime si applica solo alle "attività di 
trasporto marittimo" considerate ammissibili a norma degli orientamenti 
marittimi. L'iscrizione delle navi al regime è autorizzata dal ministero delle 
Infrastrutture e dei trasporti, previa verifica della compatibilità delle attività alla 
legislazione nazionale e dell'UE12. In particolare, le autorità marittime locali sono 
incaricate di verificare l'effettivo esercizio delle attività autorizzate 
sovrintendendo all'acquisizione di pertinente certificazione tecnica (ad esempio il 
certificato di classe), anche attraverso controlli effettuati all'arrivo e alla partenza 
delle navi. 

(47) Inoltre, a seguito delle modifiche introdotte dall'articolo 10 della legge n. 167, le 
autorità italiane hanno esteso il regime alle società di navigazione ammissibili che 
utilizzano navi iscritte nei registri dei paesi appartenenti all'UE o al SEE. 

(48) Le autorità italiane hanno anche confermato che, a norma dell'articolo 1, commi 1 
e 4, e dell'articolo 5, comma 1, del decreto-legge n. 457, i pescherecci, le 
imbarcazioni da diporto e le navi per lo sfruttamento dei siti di costruzione e per il 
trasporto interno di container non sono ammissibili al regime. 

(49) La Commissione conclude che, sulla base delle spiegazioni fornite dalle autorità 
italiane e previa la corretta attuazione delle pertinenti disposizioni nel quadro 
della legislazione italiana entro il termine previsto13, le navi ammissibili a 

                                              
11  Cfr. la sezione 2 degli orientamenti marittimi "Portata e obiettivi generali dei nuovi orientamenti in 

materia di aiuti di Stato". 
12  Nelle lettere del 4 luglio, del 22 ottobre 2019 e del 25 maggio 2020 le autorità italiane hanno 

confermato la disponibilità a introdurre nella legislazione italiana, entro un termine di sette mesi dalla  
data della decisione della Commissione relativa all'autorizzazione delle misure, una disposizione 
specifica secondo la quale solo le navi che svolgono attività di trasporto marittimo saranno ammissibili 
al regime.  

13  Cfr. la nota [12]. 
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beneficiare del regime sono navi che effettuano le attività di trasporto marittimo 
definite negli orientamenti marittimi. 

(50) Le autorità italiane hanno inoltre dichiarato che il regime si applica anche 
all'elenco esaustivo di navi riportato di seguito: i) navi che forniscono assistenza 
alle piattaforme offshore (servizi antincendio/trasporto di materiali e di personale 
tecnico); ii) navi d'appoggio (rimorchio d'alto mare/servizio antincendio/servizio 
antinquinamento); iii) navi posacavi che effettuano l'installazione e l'attività di 
manutenzione degli strati di cavi; e iv) navi da ricerca scientifica 
(sismologica/scientifica/posacavi).  

(51) A tale riguardo i servizi della Commissione osservano che nella propria prassi 
decisionale la Commissione ha applicato gli orientamenti marittimi del 2004 per 
analogia anche ad alcune categorie di navi di servizio (sulla base dell'articolo 107, 
paragrafo 3, lettera c), TFUE), a condizione che esse condividessero tre 
caratteristiche importanti con le navi che effettuano attività di trasporto marittimo: 
a) che operassero in contesti normativi nell'UE simili a quello del trasporto 
marittimo dell'UE in termini di protezione del lavoro, requisiti tecnici e sicurezza; 
b) che operassero sul mercato globale, in cui erano soggette alla concorrenza 
internazionale; e c) che vi fosse un elevato rischio di declassificazione e 
delocalizzazione. È il caso ad esempio della gestione di navi specializzate in 
servizi in mare aperto, compreso il trasporto di personale, materiale e attrezzatura, 
o che effettuano attività di installazione e manutenzione (ad esempio, navi per la 
posa di cavi, per la ricerca e per gru) o che forniscono servizi di salvataggio in 
mare e assistenza in alto mare, a condizione che la conformità alle tre 
caratteristiche sopracitate possa essere dimostrata per ciascuna categoria di navi 
ammissibile a un regime specifico. 

(52) A tale riguardo le autorità italiane hanno confermato che ciascuna categoria di 
navi riportata nell'elenco esaustivo di cui al suddetto considerando 50 soddisfa i 
requisiti definiti dalla prassi decisionale della Commissione. In particolare, le 
autorità italiane hanno spiegato che le suddette navi richiedono marittimi 
altamente qualificati, con competenze paragonabili a quelle del personale in 
servizio a bordo delle navi adibite al trasporto marittimo tradizionale. 

(53) Le autorità italiane hanno aggiunto che queste navi sono sottoposte 
obbligatoriamente a controlli tecnici e di sicurezza paragonabili a quelli effettuati 
sulle navi adibite al trasporto marittimo, come previsto dalle disposizioni di legge 
applicabili14. Le autorità italiane hanno spiegato inoltre che c'è il rischio elevato 
che le società di navigazione impegnate in queste attività, che operano su un 
mercato globale aperto alla concorrenza internazionale, rilocalizzino le proprie 
operazioni a terra al di fuori dell'UE allo scopo di individuare un contesto fiscale 
più accomodante e successivamente reiscrivano le proprie navi sotto la bandiera 
di paesi terzi15. 

                                              
14  Le autorità italiane fanno riferimento al fatto che per queste navi devono essere rispettate le 

disposizioni del decreto del Presidente della Repubblica 8 novembre 1991, n. 435, e della circolare 
n. 51 del 9 aprile 2004. 

15  Nelle lettere del 21 aprile 2020 e del 25 maggio 2020, le autorità italiane hanno confermato la 
disponibilità a introdurre nella legislazione italiana, entro un termine di sette mesi dalla data della 
decisione della Commissione relativa all'autorizzazione delle misure, una disposizione s pecifica che 
preveda l'applicazione del regime alle categorie di navi riportate nell'elenco esaustivo di cui al 
considerando 50.  
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(54) La Commissione conclude che, sulla base delle spiegazioni fornite dalle autorità 
italiane e previa la corretta attuazione delle pertinenti disposizioni nel quadro 
della legislazione italiana entro il termine previsto16, le categorie di navi 
ammissibili di cui al suddetto considerando 50 possono beneficiare del regime in 
quanto navi che effettuano attività di trasporto marittimo, in linea con la prassi 
decisionale della Commissione. 

3.3.2.3. Ammissibilità dei rimorchiatori e delle draghe 

(55) In linea con gli orientamenti marittimi, le attività svolte sulle navi da rimorchio 
possono beneficiare dei regimi marittimi solo a condizione che il 50 % o più delle 
attività annuali della nave costituisca trasporto marittimo e soltanto in relazione a 
tali attività di trasporto. Sono ammissibili solo i rimorchiatori e le draghe iscritti 
in uno stato dell'UE/del SEE. Per i rimorchi e le draghe inoltre deve essere 
prevista una contabilità separata tra trasporto marittimo e altre attività non 
ammissibili. 

(56) Le autorità italiane hanno dichiarato che tali attività sono coperte dal regime nella 
misura in cui almeno il 50 % delle stesse costituisca trasporto marittimo. Tra le 
attività di rimorchio e dragaggio ammissibili al regime rientrano tra le altre il 
rimorchio di pontoni galleggianti con merce a bordo, il trasferimento di navi o 
tronconi di navi in corso di costruzione, ecc. Le draghe sono ammissibili al 
regime soltanto se, oltre alle attività di dragaggio, effettuano anche attività di 
trasporto del materiale dragato. 

(57) Le autorità italiane hanno aggiunto che, al momento del rilascio 
dell'autorizzazione all'iscrizione nel registro internazionale, il ministero delle 
Infrastrutture e dei trasporti acquisisce dal proprietario di ogni nave una 
dichiarazione di impegno a rispettare i limiti previsti dagli orientamenti 
marittimi17, corredata dalla pertinente documentazione tecnica della stessa nave, 
richiedendo all'Autorità marittima di verificare il rispetto di tale impegno. Le 
autorità marittime locali verificano quindi l'effettivo esercizio delle attività 
autorizzate sovrintendendo all'acquisizione di pertinente certificazione tecnica (ad 
esempio il certificato di classe), anche attraverso controlli effettuati all'arrivo e 
alla partenza delle navi. 

(58) La Commissione conclude che, sulla base delle spiegazioni fornite dalle autorità 
italiane e previa la corretta attuazione delle pertinenti disposizioni nel quadro 
della legislazione italiana entro il termine previsto18, i rimorchiatori e le draghe 
possono beneficiare del regime in conformità agli orientamenti marittimi. 

                                              
16  Cfr. la nota [15]. 
17  Nelle lettere del 4 luglio, del 22 ottobre 2019 e del 25 maggio 2020, le autorità italiane hanno 

confermato la disponibilità a introdurre nella legislazione italiana, entro un termine di sette mesi dalla  
data della decisione della Commissione relativa all'autorizzazione delle misure, una disposizione 
specifica secondo la quale i) in conformità alla sezione 3.1 degli orientamenti marittimi le attività 
svolte sui rimorchiatori e sulle draghe possono beneficiare delle misure di aiuto soltanto a condizione 
che il 50 % delle attività annuali delle navi costituisca trasporto marittimo e soltanto in relazione a tali 
attività di trasporto; ii) sono ammissibili solo i rimorchiatori e le draghe iscritti in uno stato dell'UE/del 
SEE; iii) per i rimorchi e le draghe deve essere prevista una contabilità separata tra trasporto marittimo  
e altre attività non ammissibili. 

18  Cfr. la nota [17]. 
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3.3.2.4. Entrate ammissibili 

(59) La prassi decisionale della Commissione distingue tra: 

• entrate principali risultanti dalle attività di trasporto marittimo: si tratta di entrate 
derivanti dalla vendita di biglietti o tariffe per il trasporto merci e, in caso di trasporto 
di passeggeri, dalla locazione di cabine nel contesto del viaggio marittimo e dalla 
vendita di alimenti e bevande per il consumo immediato a bordo. Queste entrate sono 
direttamente ammissibili all'imposta sul tonnellaggio o ad altre misure di 
agevolazione fiscale;  

• entrate non principali (accessorie) (ad es. annunci pubblicitari sulle navi) derivanti da 
attività di trasporto marittimo: queste entrate consistono in altri tipi di entrate 
derivanti da attività che sono frequentemente fornite a bordo (in particolare nel 
trasporto passeggeri) e che non minacciano di distorcere eccessivamente la 
concorrenza con i prestatori di servizi che operano a terra e che sono tassati sec ondo 
le norme generali di imposizione. Esempi di servizi accessori potrebbero essere il 
noleggio di cartelloni pubblicitari a bordo; la vendita di beni e la fornitura di servizi 
normalmente offerti sulle navi passeggeri, compresi spa, parrucchiere, gioco 
d'azzardo ed altri servizi di intrattenimento; la locazione di spazi nella nave a 
operatori di servizi e negozi, l'intermediazione per la fornitura di escursioni locali, 
ecc. Questi redditi sono ammissibili solo nella misura in cui non superano il 50 % 
delle entrate totali lorde ammissibili derivanti dalla gestione di una determinata nave. 
Inoltre i servizi a terra, come le escursioni locali o il trasporto parziale su strada 
inclusi nel pacchetto di servizi complessivo, devono essere acquistati da società non 
collegate o a prezzo di mercato da entità del medesimo gruppo, che sono soggette 
alla normale imposizione sul reddito; 

• i contratti atipici e non collegati al trasporto marittimo, come l'acquisizione di 
autovetture, bestiame e beni immobili, che costituiscono entrate non ammissibili (né 
principali né accessorie). 

(60) Le autorità italiane hanno spiegato che l'articolo 4, comma 2, del decreto-legge 
n. 457 non fornisce un elenco esaustivo delle attività (entrate) ammissibili 
suddivise nelle categorie di attività principali e non principali (accessorie). 
Attualmente inoltre la legislazione italiana non fa alcun riferimento al fatto che le 
entrate accessorie sono ammissibili solo nella misura in cui non superano il 50 % 
delle entrate totali lorde ammissibili derivanti dalla gestione di una determinata 
nave. Le autorità italiane tuttavia si sono impegnate a introdurre modifiche al 
regime a favore del registro internazionale in modo da allineare le disposizioni 
pertinenti agli orientamenti marittimi e alla prassi decisionale della 
Commissione19. 

                                              
19  Nelle lettere del 4 luglio, del 22 ottobre 2019 e del 25 maggio 2020, le autorità italiane hanno 

confermato la disponibilità a introdurre nella legislazione italiana, entro un termine di sette mesi dalla  
data della decisione della Commissione relativa all'autorizzazione delle misure, una disposizione 
specifica che imponga ai beneficiari di differenziare e tenere separata la contabilità riguardan te: i) le  
entrate principali risultanti dalle attività di trasporto marittimo, ossia le entrate derivanti dalla vend ita 
di biglietti o tariffe per il trasporto merci e, in caso di trasporto di passeggeri, dalla locazione di cabine 
nel contesto del viaggio marittimo e dalla vendita di alimenti e bevande per il consumo immediato  a 
bordo; ii) le entrate non principali (accessorie) (ad es. annunci pubblicitari sulle navi) derivanti da 
attività di trasporto marittimo, o gli altri tipi di entrate derivanti da attività che sono s pesso  fo rn ite a 
bordo (in particolare nel trasporto passeggeri) e che non minacciano di distorcere eccessivamente la  
concorrenza con i prestatori di servizi che operano a terra e che sono tassati secondo le norme generali 
di imposizione, quali il noleggio di cartelloni pubblicitari a bordo, la vendita di beni e la  fo rn itu ra d i 
servizi normalmente offerti sulle navi passeggeri, compresi spa, parrucchiere, gioco d'azzardo ed  alt ri 
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(61) Sulla base delle spiegazioni fornite dalle autorità italiane e previa la corretta 
attuazione delle pertinenti disposizioni nel quadro della legislazione italiana entro 
il termine previsto20, la Commissione conclude che il regime è conforme agli 
orientamenti marittimi e alla prassi decisionale della Commissione per quanto 
riguarda le entrate e le attività ammissibili. 

3.3.2.5. Costi del lavoro per i marittimi 

(62) In conformità al capitolo 3.2 degli orientamenti marittimi, può essere ridotta o 
rimborsata l'imposta per i marittimi comunitari che lavorano a bordo di navi 
immatricolate in uno Stato membro e/o possono essere ridotti o rimborsati i 
contributi di sicurezza sociale per i marittimi comunitari che lavorano a bordo di 
navi immatricolate in uno Stato membro. 

(63) Come descritto nella sezione 2.4 di cui sopra, le misure riguardanti i marittimi 
consistono in esenzioni dall'obbligo di pagamento dell'imposta sul reddito delle 
persone fisiche, nonché in esenzioni parziali dall'obbligo di versamento dei 
contributi di sicurezza sociale, sotto forma di una riduzione della relativa aliquota. 
Tali esenzioni sono in linea con i requisiti degli orientamenti marittimi.  

(64) Le misure riguardanti i marittimi sono pertanto in linea con gli orientamenti 
marittimi.  

3.3.2.6. Marittimi ammissibili 

(65) Solo i marittimi comunitari che lavorano a bordo di navi immatricolate in uno 
Stato membro possono beneficiare del regime relativo ai marittimi. In conformità 
agli orientamenti marittimi (capitolo 3.2), i marittimi comunitari sono definiti 
come "i cittadini dell'UE o del SEE, nel caso di marittimi che lavorano a bordo di 
navi (inclusi i traghetti ro-ro) che prestano servizi regolari di trasporto 
passeggeri e tra porti della Comunità" e "tutti i marittimi soggetti a imposte e/o  a  
contributi previdenziali sociali in uno Stato membro, in tutti gli altri casi". 

(66) Le autorità italiane hanno confermato che il regime si riferisce soltanto ai 
marittimi considerati comunitari che lavorano a bordo di navi registrate in uno 
Stato membro, come previsto dagli orientamenti marittimi21. Le autorità nazionali 
competenti eserciteranno i poteri di controllo previsti dalla legislazione nazionale 
al fine di verificare la suddetta condizione. Al momento del rilascio delle 
spedizioni alle navi le autorità marittime locali sono tenute ad accertare la 
nazionalità dei marittimi imbarcati e a confrontarla con la tabella minima di 
sicurezza utilizzando le informazioni desunte dalla lista equipaggio della nave. 

                                                                                                                                        
servizi di intrattenimento, la locazione di spazi nella nave a operatori di servizi e negozi, 
l'intermediazione per la fornitura di escursioni locali, ecc.; le autorità italiane hanno confermato che 
garantiranno che tali entrate siano ammissibili solo nella misura in cui non superano il 50 % delle 
entrate totali lorde ammissibili derivanti dalla gestione di una determinata nave, nonché che i serv izi a  
terra, come le escursioni locali o il trasporto parziale su strada inclusi nel pacchetto di servizi 
complessivo, debbano essere acquistati da società non collegate o a prezzo di mercato  da en t ità  del 
medesimo gruppo, che sono soggette alla normale imposizione sul reddito; iii) le entrate non 
ammissibili, ossia i contratti atipici e non collegati al trasporto marittimo, come l'acquisizione di 
autovetture, bestiame e beni immobili (non ammissibili né come entrate principali né come attività 
accessorie). 

20  Cfr. la nota [19].  
21  Si vedano, in proposito, i documenti presentati dalle autorità italiane in data 10 luglio 2018. 
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(67) La Commissione conclude pertanto che i marittimi ammissibili al regime sono 
soltanto i marittimi comunitari ai sensi degli orientamenti marittimi. 

3.3.2.7. Marittimi ammissibili — Ammissibilità dei rimorchiatori e 
delle draghe 

(68) Per la parte marittima dell'attività di rimorchio e di dragaggio (trasporto marittimo 
di materiali), i marittimi comunitari possono beneficiare del regime solo se 
lavorano a bordo di rimorchiatori e draghe a propulsione propria, immatricolati in 
uno Stato membro, che effettuano attività in mare almeno per il 50 % del loro 
tempo di servizio. 

(69) Le autorità italiane hanno confermato che il regime non riguarda i marittimi 
coinvolti in attività di rimorchio o dragaggio che non soddisfano le suddette 
condizioni22. Le autorità nazionali competenti eserciteranno i poteri di controllo 
previsti dalla legislazione nazionale al fine di verificare la suddetta condizione, 
come illustrato anche al considerando 57 di cui sopra.  

(70) Ne consegue che i marittimi che lavorano a bordo dei rimorchiatori e delle draghe 
contemplati dal regime sono ammissibili ai sensi degli orientamenti marittimi.  

3.3.3. Misure di separazione  

(71) Al fine di permettere il monitoraggio delle singole entrate, spese e perdite legate 
alle attività e alle navi ammissibili e non ammissibili, le società che optano per 
l'imposta sul tonnellaggio o per regimi fiscali agevolati sono tenute a separare le 
contabilità in tal senso. 

(72) Le autorità italiane hanno spiegato che un requisito qualitativo fondamentale per 
l'ammissibilità alle misure di agevolazione fiscale previste dal regime è che il 
reddito derivi dall'utilizzo delle navi medesime; di conseguenza qualsiasi reddito 
conseguito da attività che non contemplano l'utilizzo delle navi è escluso.  

(73) Con le modifiche alle pertinenti disposizioni del regime le autorità italiane 
garantiranno la differenziazione tra entrate ammissibili principali, entrate 
ammissibili non principali (accessorie) ed entrate non ammissibili, il 
mantenimento di una contabilità separata per le attività ammissibili e le attività 
non ammissibili23, nonché l'ammissibilità delle entrate accessorie solo nella 
misura in cui non superano il 50 % delle entrate totali lorde ammissibili derivanti 
dalla gestione di una determinata nave. 

(74) Le autorità italiane si sono inoltre impegnate a introdurre nella legislazione 
nazionale una disposizione che imponga ai beneficiari i) il principio del prezzo di 
mercato per le operazioni intrasocietarie relative alle attività ammissibili e non 
ammissibili e ii) obblighi informativi che consentano alle autorità fiscali di 
controllare il rispetto degli obblighi contabili dei beneficiari24. 

                                              
22  Per quanto riguarda l'ammissibilità delle attività di rimorchio e dragaggio cfr. anche gli impegni delle  

autorità italiane di cui alla suddetta nota [17].  
23  Cfr. la nota [19] di cui sopra.  
24  Nelle lettere del 4 luglio, del 22 ottobre 2019 e del 25 maggio 2020, le autorità italiane hanno 

confermato la disponibilità a introdurre tale disposizione entro un termine di sette mesi dalla data della  
decisione della Commissione relativa all'autorizzazione delle misure.  
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(75) La Commissione conclude che, sulla base delle spiegazioni fornite dalle autorità 
italiane e previa la corretta attuazione delle pertinenti disposizioni nel quadro 
della legislazione italiana entro il termine previsto, il regime è conforme agli 
orientamenti marittimi e alla prassi decisionale della Commissione per quanto 
riguarda le misure di separazione.  

3.3.4. Noleggio a tempo e a viaggio 

(76) I noleggiatori a tempo e a viaggio sono fornitori di servizi di trasporto marittimo e 
di norma rientrano nell'ambito di applicazione degli orientamenti marittimi. Tali 
società tuttavia possono beneficiare delle misure di agevolazione fiscale soltanto 
se contribuiscono a un obiettivo degli orientamenti marittimi, nello specifico lo 
sviluppo della bandiera del SEE o la conservazione del know-how dell'UE o 
entrambi.  

(77) Ciò avviene se è soddisfatta una delle seguenti condizioni: i) oltre a navi 
noleggiate a tempo/viaggio con attrezzature ed equipaggio forniti da altre 
imprese, il beneficiario delle misure di agevolazione fiscale conta nella propria 
flotta anche navi per cui assicura la gestione tecnica e del personale e tali navi 
costituiscono almeno il 20 % della flotta sottoposta al regime; o ii) la quota di 
navi noleggiate a tempo/viaggio che non sono del SEE non supera il 75 % della 
flotta sottoposta al regime; oppure iii) almeno il 25 % della flotta sottoposta al 
regime batte bandiera del SEE. In tutti i casi menzionati, il beneficiario ha 
l'obbligo specifico di mantenere/aumentare la quota di navi battenti bandiera del 
SEE della propria flotta (navi di proprietà o locate a scafo nudo).  

(78) A tale riguardo le autorità italiane hanno dichiarato che attualmente non esistono 
disposizioni che garantiscano il rispetto delle suddette condizioni. Le autorità 
italiane si sono tuttavia impegnate a introdurre una disposizione che limiti 
l'ammissibilità delle attività di noleggio a tempo e a viaggio al regime25. 

(79) La Commissione conclude che, sulla base degli impegni assunti dalle autorità 
italiane e previa la loro corretta attuazione nel quadro della legislazione italiana 
entro il termine previsto, il regime a favore del registro internazionale è conforme 
agli orientamenti marittimi e alla prassi decisionale della Commissione per quanto 
riguarda questo aspetto.  

3.3.5. Locazione a scafo nudo 

(80) In linea di principio la locazione a scafo nudo non costituisce un'attività di 
trasporto marittimo, ma una locazione, in quanto il rischio principale del trasporto 
è in capo al locatario e non al locatore. Occorre evitare la concorrenza sleale a 

                                              
25  Nelle lettere del 4 luglio, del 22 ottobre 2019 e del 25 maggio 2020, le autorità italiane hanno 

confermato la disponibilità a introdurre, entro un termine di sette mesi dalla data della decisione della 
Commissione relativa all'autorizzazione delle misure, una disposizione che limiti l'ammissibilità al 
regime delle attività di noleggio a tempo e a viaggio ai seguenti casi: i) oltre a navi noleggiate a 
tempo/viaggio con attrezzature ed equipaggio forniti da altre imprese, il beneficiario conta nella 
propria flotta anche navi per cui assicura la gestione tecnica e del personale e tali nav i cos t ituiscono 
almeno il 20 % del tonnellaggio della flotta; o ii) la quota di navi noleggiate a tempo/viaggio che non 
sono del SEE non supera il 75 % della flotta del beneficiario ammissibile al regime; oppure iii) almeno  
il 25 % dell'intera flotta del beneficiario batte bandiera del SEE. In tutti i casi menzionati, il 
beneficiario ha l'obbligo specifico di mantenere/aumentare la quota battente band iera del SEE della 
propria flotta (navi di proprietà o locate a scafo nudo).  
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scapito delle società di locazione vere e proprie, che non beneficiano delle misure 
di agevolazione fiscale ma sono soggette alla normale imposta sulle società. Le 
attività di locazione a scafo nudo pertanto possono beneficiare del regime 
d'imposta sul tonnellaggio o di altri regimi fiscali agevolati soltanto per affrontare 
una situazione di eccesso di capacità temporanea (massimo tre anni).  
 

(81) Per l'ammissibilità alle misure di agevolazione fiscale, nella propria prassi 
decisionale la Commissione ha rilevato che: 

• i contratti di locazione a scafo nudo devono essere limitati a un periodo 
massimo di tre anni; e  

• l'eccesso temporaneo di capacità deve essere connesso ai servizi di 
trasporto marittimo del beneficiario, ossia la capacità in eccesso 
specificamente acquisita (acquistata o locata) per la locazione a scafo 
nudo non è ammissibile ai fini dell'imposta sul tonnellaggio; e  

• almeno il 50 % della flotta sottoposta al regime deve continuare a essere 
gestito dal beneficiario. Le operazioni di locazione a scafo nudo all'interno 
di gruppi nel SEE sono ammissibili senza limitazioni. 

(82) A tale riguardo le autorità italiane hanno dichiarato che attualmente non esistono 
disposizioni che garantiscano il rispetto delle suddette condizioni. Le autorità 
italiane hanno tuttavia ribadito l'impegno a introdurre una disposizione che limiti 
l'ammissibilità delle attività di locazione a scafo nudo al regime26.  

(83) La Commissione conclude che, sulla base degli impegni assunti dalle autorità 
italiane e previa la corretta attuazione delle pertinenti disposizioni nel quadro 
della legislazione italiana entro il termine previsto27, il regime a favore del 
registro internazionale è conforme agli orientamenti marittimi e alla prassi 
decisionale della Commissione per quanto riguarda questo aspetto.  

3.3.6. Livello di tassazione 

(84) In conformità al capitolo 3.1 degli orientamenti marittimi, per mantenere le attuali 
condizioni omogenee è necessario che i tassi di profitto teorici previsti dagli Stati 
membri nell’ambito dei propri regimi d’imposta sul tonnellaggio siano simili. A 
tale riguardo gli orientamenti marittimi chiariscono che "la Commissione 
approverà soltanto i regimi che comportano per lo stesso tonnellaggio un carico 
fiscale simile a quelli dei regimi già approvati". 

(85) La Commissione osserva che la riduzione dell'imposta sulle società prevista dal 
regime non può essere assimilata a un regime d'imposta sul tonnellaggio. Ciò è 

                                              
26  Nelle lettere del 4 luglio, del 22 ottobre 2019 e del 25 maggio 2020, le autorità italiane hanno 

confermato la disponibilità a introdurre, entro un termine di sette mesi dalla data della decisione della 
Commissione relativa all'autorizzazione delle misure, una disposizione che limiti l'ammissibilità al 
regime delle attività di locazione a scafo nudo, secondo cui: i) i contratti di locazione a s cafo nudo 
dovranno essere limitati a un periodo massimo di tre anni; ii) l'attività di locazione a scafo nudo dovrà 
corrispondere a un eccesso temporaneo di capacità connessa ai servizi di trasporto marittimo del 
beneficiario, ossia la capacità in eccesso specificamente acquisita (acquistata o locata) per la locazione 
a scafo nudo non sarà ammissibile ai fini dell'imposta sul tonnellaggio; almeno il 50 % della flotta 
ammissibile dovrà continuare a essere gestito dal beneficiario.  

27  Cfr. la nota [26]. 
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motivato dal fatto che la riduzione dell'imposta sulle società per i redditi derivanti 
dall'utilizzazione delle navi iscritte nel registro internazionale non si basa su tassi 
di profitto teorici applicati agli armatori, come avviene nei normali sistemi 
d'imposta sul tonnellaggio. In base alle disposizioni pertinenti che definiscono la 
riduzione dell'imposta sulle società infatti il reddito derivante dall'utilizzazione 
delle navi iscritte nel registro internazionale concorre in misura pari al 20 % alla 
formazione del reddito complessivo assoggettato all'imposta sul reddito delle 
persone fisiche e all'imposta sulle società.  

(86) Per queste ragioni, al fine di assicurare che la riduzione dell'imposta sulle società 
non comporti nella pratica un minore carico fiscale e di conseguenza un aiuto di 
importo più alto di quello che un beneficiario medio (rappresentativo) riceverebbe 
nell'ambito dei regimi d'imposta sul tonnellaggio, la Commissione ha chiesto alle 
autorità italiane di dimostrare che ciò effettivamente non accade. Le autorità 
italiane hanno fornito un confronto dei carichi fiscali diversi derivanti da un lato 
dalla riduzione dell'imposta sulle società prevista dal regime e dall'altro dal 
regime d'imposta sul tonnellaggio, che è stato approvato dalla Commissione 
nel 201528 ed è stato ritenuto simile agli altri regimi d'imposta sul tonnellaggio 
approvati in altri Stati membri.  

(87) La tabella 3 riportata di seguito fornisce una panoramica dei coefficienti per la 
determinazione della base imponibile ai fini dell'imposta sul tonnellaggio previsti 
nel quadro di regimi precedentemente approvati dalla Commissione. 

Tabella 3: Coefficienti dell'imposta sul tonnellaggio nei regimi precedentemente approvati 
dalla Commissione  

 Base imponibile per 100 tonnellate nette al giorno in EUR nel quadro dei regimi d'imposta sul 
tonnellaggio 

(tonnellate nette) NL DE DK UK ES IE FI FR BE SL PL LT EE PT IT 

Fino a 1 000 0,91 0,92 0,94 0,97 0,9 1 1,38 0,93 0,9 0,9 0,5 0,93 0,84 0,75 0,9 

Da 1 001 a 
10 000 

0,67 0,69 0,67 0,73 0,7 0,75 1,03 0,71 0,7 0,67 0,35 0,67 0,62 0,6 0,7 

Da 10 001 a 
25 000 

0,46 0,46 0,4 0,48 0,4 0,5 0,69 0,47 0,4 0,4 0,2 0,43 0,4 0,4 0,4 

Da 25 001 a 
40 000 

0,23 0,23 0,27 0,24 0,2 0,25 0,57 0,24 0,2 0,2 0,1 0,27 0,2 0,2 0,2 

Da 40 001 a 
50 000 

0,23 0,23 0,27 0,24 0,2 0,25 0,57 0,24 0,05 0,2 0,1 0,27 0,2 0,2 0,2 

Più di 50 000 0,05 0,23 0,27 0,24 0,2 0,25 0,57 0,24 0,05 0,2 0,1 0,27 0,2 0,2 0,2 

 
(88) Le autorità italiane hanno fornito informazioni pertinenti, compresa una stima dei 

carichi fiscali e del conseguente importo dell'aiuto per un campione di beneficiari 
diversi29 che abbiano optato per il regime d'imposta sul tonnellaggio italiano o per 

                                              
28  L'attuale regime italiano d'imposta sul tonnellaggio è stato approvato da ultimo dalla Commis s ione il 

13 aprile 2015 nel caso SA.38085 (2013/N) — Proroga del regime d'imposta sul tonnellaggio 
[decisione C(2015) 2457 final della Commissione del 13 aprile 2015]. Con la 
decisione C(2018) 2074 final della Commissione del 10 aprile 2018 sul caso SA.50545 (2018/N) — 
Italia, Modifiche al regime d'imposta sul tonnellaggio italiano, sono state approvate modifiche al 
regime d'imposta sul tonnellaggio italiano. 

29  Le autorità italiane hanno fornito un'analisi dettagliata dei potenziali beneficiari con diversi tipi di 
entrate: una prima categoria di soggetti con entrate "alte", ossia superiori a 1 miliardo di EUR all'anno; 
una seconda categoria di soggetti con entrate "medie", ossia intorno ai 100 milioni d i EUR all'anno ;  
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la riduzione dell'imposta sulle società. Le informazioni fornite dimostrano che il 
carico fiscale medio dei soggetti a cui si applica l'imposta sulle società è 
notevolmente superiore al carico fiscale medio dei soggetti a cui si applica 
l'imposta sul tonnellaggio italiana. Inoltre, il vantaggio totale che otterrebbero le 
società di navigazione che optano per il regime non supererebbe quanto permesso 
dal regime italiano d'imposta sul tonnellaggio se si tiene conto degli altri benefici 
fiscali previsti dal regime (si vedano i considerando 14d) e 14e)) i cui importi di 
aiuto sono limitati.  

(89) Alla luce di quanto predetto la Commissione osserva che, poiché i carichi fiscali 
associati alla riduzione dell'imposta sulle società sono in media notevolmente 
superiori a quelli associati all'imposta sul tonnellaggio italiana, che è in linea con i 
regimi d'imposta sul tonnellaggio precedentemente approvati, la riduzione 
dell'imposta sulle società è conforme agli orientamenti marittimi e alla prassi 
decisionale della Commissione per quanto riguarda questo aspetto. 

3.3.7. Requisiti connessi al legame di bandiera e limiti legati all'obbligo di 
battere bandiera nazionale 

(90) In conformità al capitolo 3.1 degli orientamenti marittimi, le società beneficiarie 
devono avere una certa quota della propria flotta iscritta sotto una bandiera 
dell'UE/del SEE. Se la quota di navi battenti bandiera del SEE della flotta 
dell'operatore è superiore al 60 %, non sussiste alcun obbligo per il beneficiario 
purché la quota si mantenga sopra il 60 %. Se la quota è inferiore al 60 %, in linea 
di principio i beneficiari sono tenuti almeno a mantenere la quota oppure ad 
aumentarla, e se la quota di tonnellaggio scende al di sotto di questo livello non 
possono essere concessi ulteriori sgravi fiscali per le nuove navi non battenti 
bandiera comunitaria. I limiti legati all'obbligo di battere bandiera nazionale, che 
assoggettano i vantaggi del regime a una certa quota di navi battenti bandiera 
nazionale (e non del SEE), violano le norme del mercato interno in modo 
indissolubilmente legato alla valutazione di compatibilità di una misura di aiuto. 
Tali limiti legati all'obbligo di battere bandiera nazionale non possono pertanto 
essere approvati. 

(91) Le autorità italiane hanno confermato che prima dell'introduzione della legge 
n. 167 il regime era riservato solo alle navi battenti bandiera italiana. Tale obbligo 
tuttavia è stato abolito a seguito delle modifiche introdotte con l'articolo 10 della 
legge n. 167. Le autorità italiane hanno infatti ribadito che la legge n. 167 ha 
accordato l'accesso al regime anche ai soggetti residenti e ai soggetti non residenti 
aventi stabile organizzazione in Italia che dispongano di navi utilizzate 
esclusivamente per il trasporto marittimo internazionale e iscritte in qualsiasi altro 
registro dell'UE e/o del SEE. 

(92) Le autorità italiane hanno inoltre confermato che, a norma dell'articolo 10 della 
legge n. 167, le navi battenti bandiera di Stati non appartenenti al SEE non sono 
ammissibili al regime. La quota di navi battenti bandiera del SEE sull'insieme 
delle navi ammissibili al regime è quindi attualmente pari al 100 %. 

(93) Nondimeno, al fine di garantire che i requisiti connessi al legame di bandiera 
siano contemplati nella legislazione nazionale, le autorità italiane si sono 

                                                                                                                                        
una terza categoria di soggetti con entrate "basse", ossia comprese tra 1 milione di EUR e 
10 milioni di EUR all'anno.  
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impegnate a introdurre, entro sette mesi dalla decisione della Commissione 
relativa all'autorizzazione delle misure, una disposizione che rispecchi le norme 
applicabili30.  

(94) Le autorità italiane hanno inoltre rilevato che l'esenzione dal versamento dei 
contributi previdenziali ed assistenziali per i marittimi imbarcati a bordo di navi 
iscritte nel registro internazionale [considerando 14, lettera b) di cui sopra] 
attualmente riguarda esclusivamente i marittimi imbarcati a bordo di navi battenti 
bandiera italiana. A seguito di comunicazioni con i servizi della Commissione, le 
autorità italiane si sono impegnate a estendere questa misura a tutte le navi 
ammissibili battenti la bandiera di qualsiasi Stato dell'UE/del SEE31.  

(95) Per quanto riguarda la riduzione dell'imposta sulla registrazione dei contratti di 
arruolamento dei marittimi [considerando 14, lettera e) di cui sopra], le autorità 
italiane hanno confermato che tale misura non riguarda esclusivamente le navi 
battenti bandiera italiana ed è applicabile alle navi registrate in qualsiasi altro 
Stato membro dell'UE e/o del SEE. 

(96) Per quanto riguarda inoltre la riduzione dell'imposta sui contratti di assicurazione 
[considerando 14, lettera d) di cui sopra] le autorità italiane hanno spiegato che 
secondo la legislazione italiana32 l'imposta sui contratti di assicurazione si applica 
solo se il rischio si verifica in Italia, e cioè se la nave è immatricolata o registrata 
in Italia, indipendentemente dal fatto che il contratto di assicurazione sia concluso 
in un altro Stato membro dell'UE. Se una nave non è immatricolata né registrata 
in Italia, l'imposta sui contratti di assicurazione [e di conseguenza la riduzione di 
cui al considerando 14, lettera d)] non è pertanto applicabile. Ne consegue che 
non c’è discriminazione tra le navi non immatricolate né registrate in Italia bensì 
nel SEE, dal momento che tali navi non devono pagare l'imposta sui contratti di 
assicurazione. Le autorità italiane hanno spiegato che per le navi soggette 
all'imposta sui contratti di assicurazione sarà possibile in ogni caso stipulare i 
contratti di assicurazione in un altro Stato membro dell'UE. 

(97) Alla luce di quanto predetto, previa la corretta attuazione delle pertinenti 
disposizioni nel quadro della legislazione italiana entro il termine previsto33, la 
Commissione ritiene che il regime sia in linea con gli orientamenti marittimi e la 
prassi decisionale della Commissione per quanto riguarda questo aspetto.  

                                              
30  Nelle lettere del 4 luglio, del 22 ottobre 2019 e del 25 maggio 2020, le autorità italiane hanno 

confermato la disponibilità a introdurre, entro un termine di sette mesi dalla data della decisione della 
Commissione relativa all'autorizzazione delle misure, una disposizione che garantisca che i beneficiari 
delle misure di agevolazione fiscale a favore del registro internazionale si impegnino a mantenere o  
aumentare la quota di navi battenti bandiera dell'UE/del SEE rispetto all'intera flotta di navi 
ammissibili, se il 60 % della loro flotta è iscritta nei registri UE/SEE o se tale quota è inferiore al 
60 %. 

31  Nelle lettere del 14 febbraio e del 25 maggio 2020, le autorità italiane hanno confermato la 
disponibilità a introdurre, entro un termine di sette mesi dalla data della decisione della Commis s ione 
relativa all'autorizzazione delle misure, una disposizione che garantisca che la misura prevista 
dall'articolo 6 del decreto-legge n. 457, consistente nell'esenzione dal versamento dei contributi 
previdenziali ed assistenziali per i marittimi imbarcati a bordo di navi iscritte nel registro 
internazionale, sia estesa a tutte le navi ammissibili battenti la bandiera di qualsiasi Stato dell'UE/del 
SEE.  

32  Articolo 1 della legge 29 ottobre 1961, n. 1216. 
33  Cfr. la nota [31]. 
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3.3.8. Percentuale minima di navi battenti bandiera dell'UE/del SEE per 
l'adesione al regime 

(98) L'obiettivo degli orientamenti marittimi è promuovere la competitività del settore 
marittimo europeo e la bandiera dell'UE/del SEE. La Commissione ritiene 
pertanto auspicabile che gli Stati membri introducano una percentuale minima di 
navi battenti bandiera dell'UE/del SEE per l'adesione delle società di navigazione 
al regime d'imposta sul tonnellaggio. A tal fine nella propria prassi decisionale 
più recente la Commissione ha raccomandato a vari Stati membri di fissare tale 
percentuale minima per l'adesione a un regime al 20-25 % della flotta. 

(99) Come spiegato al considerando 92 per quanto riguarda le navi battenti bandiera di 
Stati non appartenenti al SEE che allo stato attuale non sono ammissibili al 
regime e nella misura in cui tali navi battenti bandiera di Stati non appartenenti al 
SEE possono in futuro essere ammissibili, al fine di garantire che i pertinenti 
requisiti in termini di percentuale minima di navi battenti bandiera dell'UE/del 
SEE per l'adesione al regime siano contemplati nella legislazione nazionale, le 
autorità italiane si sono impegnate a introdurre, entro sette mesi dalla decisione 
della Commissione relativa all'autorizzazione delle misure, una disposizione atta a 
garantire che i beneficiari ammissibili al regime abbiano una percentuale minima 
di navi battenti bandiera dell'UE/del SEE pari ad almeno il 25 %34. 

(100) Alla luce di quanto predetto, previa la corretta attuazione delle pertinenti 
disposizioni nel quadro della legislazione italiana entro il termine previsto, la 
Commissione ritiene che questo aspetto del regime sia in linea con gli 
orientamenti marittimi e la prassi decisionale della Commissione per quanto 
riguarda questo aspetto.  

3.3.9. Cumulo degli aiuti / massimale degli aiuti 

(101) In conformità al capitolo 11 degli orientamenti marittimi l'azzeramento delle 
imposte sul reddito e dei contributi di sicurezza sociale dei marittimi e una 
riduzione dell'imposta sulle società per le attività di trasporto marittimo quale 
quella descritta nel capitolo 3.3.6 sono il livello massimo di aiuto autorizzato.  

(102) In particolare, le misure agevolative riguardanti l'imposta sulle società per le 
società di navigazione non accordano benefici maggiori di quelli a cui possono 
accedere altre società che applicano regimi marittimi approvati a norma degli 
orientamenti marittimi. Come illustrato nel considerando 89, la riduzione 
dell'imposta e gli altri benefici fiscali previsti dal regime (si vedano i 
considerando 14d) e 14e)) non conferiscono un vantaggio superiore a quello 
permesso dal regime di imposta sul tonnellaggio italiana, che è stato considerato 
conforme agli altri regimi di imposta sul tonnellaggio autorizzati dalla 
Commissione. Le misure relative ai costi del lavoro per i marittimi inoltre non 

                                              
34  Nelle lettere del 4 luglio, del 22 ottobre 2019 e del 25 maggio 2020, le autorità italiane hanno 

confermato la disponibilità a introdurre, entro un termine di sette mesi dalla data della decisione della 
Commissione relativa all'autorizzazione delle misure, una disposizione atta a garantire che i beneficiari 
ammissibili al regime a favore del registro internazionale abbiano una percentuale minima di navi 
battenti bandiera dell'UE/del SEE pari ad almeno il 25 %. 
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sono maggiori dell'azzeramento delle imposte sul reddito e dei contributi di 
sicurezza sociale dei marittimi35. 

(103) Le autorità italiane hanno confermato inoltre che i beneficiari del regime non 
beneficiano di altre esenzioni da imposte e contributi previdenziali, in quanto non 
sono previste ulteriori misure in aggiunta a quelle di cui al decreto-legge n. 457.  

(104) Il regime pertanto è conforme agli orientamenti marittimi e alla prassi decisionale 
della Commissione per quanto riguarda questo aspetto. 

3.3.10. Trattamento fiscale preferenziale delle plusvalenze e dei dividendi 
relativi alla partecipazione in società di navigazione e di 
intermediari marittimi  

(105) Come previsto dal capitolo 3.1. degli orientamenti marittimi, i vantaggi fiscali 
devono essere limitati alle attività di trasporto marittimo, mentre il carico fiscale 
normale sulla remunerazione degli azionisti e dei dirigenti dovrebbe restare 
impregiudicato. I redditi associati ai dividendi pagati dalle società di navigazione 
e alle plusvalenze derivanti dalla vendita di partecipazioni in società di 
navigazione non costituiscono quindi redditi derivanti da attività di trasporto 
marittimo, ma piuttosto redditi degli azionisti derivanti dalle loro attività di 
investimento. Non sussiste alcuna base di compatibilità che giustifichi un 
trattamento fiscale preferenziale per i redditi derivanti da tali attività di 
investimento. 

(106) Per quanto riguarda il trattamento fiscale dei dividendi pagati dalle società di 
navigazione e le plusvalenze derivanti dalla vendita di partecipazioni in società di 
navigazione, le autorità italiane hanno confermato che la normativa italiana non 
prevede alcun trattamento preferenziale al riguardo per gli azionisti e gli operatori 
del settore.  

(107) In considerazione di quanto predetto, la Commissione conclude che il regime non 
prevede alcun trattamento fiscale preferenziale per le plusvalenze e i dividendi e 
che pertanto è conforme agli orientamenti marittimi e alla prassi decisionale della 
Commissione per quanto riguarda questo aspetto.  

3.3.11. Debiti fiscali in essere al momento dell'adesione al regime  

(108) Secondo la prassi decisionale della Commissione, al momento dell'adesione al 
regime d'imposta sul tonnellaggio o ad altri regimi fiscali agevolati i debiti fiscali 
devono essere saldati, altrimenti costituirebbero una misura di aiuto di Stato 
separata, che sarebbe accettabile solo nei limiti del massimale degli aiuti fissato 
negli orientamenti marittimi. 

(109) A tale riguardo le autorità italiane hanno confermato che i potenziali debiti fiscali 
associati all'ammortamento di una nave (o eventualmente anche di altri beni) 
vengono ripagati allo Stato o sono ad ogni modo considerati aiuti di Stato, nel 
qual caso si garantisce che i limiti del massimale degli aiuti non vengano superati.  

                                              
35  Nelle lettere del 4 luglio 2019 e del 25 maggio 2020, le autorità italiane hanno confermato la 

disponibilità a introdurre nella legislazione italiana, entro un termine di sette mesi dalla data della 
decisione della Commissione relativa all'autorizzazione delle misure, una disposizione s pecifica che 
chiarisca che il livello dell'aiuto è conforme alle disposizioni degli orientamenti marittimi relative al 
massimale degli aiuti.  



22 

(110) Alla luce di quanto predetto, la Commissione ritiene che il regime sia in linea con 
gli orientamenti marittimi e la prassi decisionale della Commissione per quanto 
riguarda questo aspetto.  

3.3.12. Durata e relazioni 

(111) Secondo la giurisprudenza rilevante, i regimi di aiuto non possono essere 
approvati come compatibili a norma dell'articolo 107, paragrafo 3, TFUE, per un 
periodo illimitato36. L'efficacia e l'impatto dei regimi devono essere riesaminati a 
cadenza regolare. 

(112) Il regime rimarrà in vigore fino al 31 dicembre 2023. Al fine di allineare la durata 
del presente regime a quella del regime d'imposta sul tonnellaggio italiano, le 
autorità italiane hanno inoltre convenuto, per ragioni di efficienza, di notificare 
nuovamente sia il regime italiano d'imposta sul tonnellaggio sia il regime italiano 
a favore del registro internazionale entro il 31 dicembre 2023. 

(113) Le autorità italiane si sono anche impegnate a notificare nuovamente il presente 
regime in caso di una sua proroga o modifica durante il periodo di validità del 
regime. 

(114) In conformità al capitolo 12 degli orientamenti marittimi, la Commissione rileva 
inoltre la necessità di controllare regolarmente e attentamente le condizioni del 
mercato dei trasporti marittimi e i conseguenti obblighi di relazione per gli Stati 
membri. 

(115) A tale riguardo le autorità italiane hanno fornito informazioni pertinenti sugli 
effetti economici delle misure, quali la variazione dei tassi di occupazione 
dal 2005 al 2018 nonché informazioni sui beneficiari delle misure e 
sull'evoluzione della flotta tra il 2004 e il 2017. Le autorità italiane inoltre si sono 
impegnate a trasmettere alla Commissione una valutazione degli effetti delle 
misure sul settore del trasporto marittimo nonché le relazioni annuali, in linea con 
la sezione 12 degli orientamenti marittimi.  

3.3.13. Conclusione sulla compatibilità 

(116) Sulla base di quanto precede, la Commissione ritiene che, previa la corretta 
introduzione da parte delle autorità italiane di tutte le disposizioni pertinenti 
specificate dalle stesse nelle loro lettere di impegno37 entro un termine di sette 
mesi dalla data della decisione della Commissione relativa all'autorizzazione delle 
misure, il regime soddisfi tutti i criteri necessari previsti dagli orientamenti 
marittimi e dalla prassi decisionale della Commissione.  

4. CONCLUSIONI 

(117) La Commissione conclude che il regime oggetto della valutazione di cui sopra 
costituisce un aiuto di Stato a norma dell'articolo 107, paragrafo 1, TFUE, il 
quale, previa la corretta attuazione delle disposizioni pertinenti da parte dell'Italia, 

                                              
36  Causa C-67/09 P Nuova Agricast, ECLI:EU:C:2010:607, punto 80. 
37  Le autorità italiane si sono impegnate a introdurre tutte le disposizioni pertinenti con lettere del 

4 luglio e 22 ottobre 2019 e del 14 febbraio, 21 aprile e 25 maggio 2020. 
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è compatibile con il mercato interno a norma dell'articolo 107, paragrafo 3, 
lettera c), TFUE. 

5. DECISIONE 

La Commissione ha deciso pertanto di non sollevare obiezioni nei confronti dell'aiuto 
poiché esso è compatibile con il mercato interno a norma dell'articolo 107, paragrafo 3, 
lettera c), del trattato sul funzionamento dell'Unione europea. 

Ove la presente lettera dovesse contenere informazioni riservate da non divulgare a terzi, 
si prega di informarne la Commissione entro quindici giorni lavorativi dalla data di 
ricezione. Qualora non riceva una domanda motivata in tal senso entro il termine 
indicato, la Commissione presumerà l'esistenza del consenso alla divulgazione a terzi e 
alla pubblicazione del testo integrale della lettera nella lingua facente fede sul 
sito internet http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/index.cfm. 

La domanda deve essere trasmessa per via elettronica al seguente indirizzo: 

Commissione europea   
Direzione generale della Concorrenza   
Protocollo Aiuti di Stato   
B-1049 Bruxelles   
Stateaidgreffe@ec.europa.eu  

  

Voglia gradire, signor Ministro, i sensi della mia più alta considerazione. 

 
 Per la Commissione 
Margrethe Vestager 
Vicepresidente esecutiva 
 
 

 

 

http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/index.cfm
mailto:stateaidgreffe@ec.europa.eu
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