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Premessa

Con la presente relazione la Corte dei conti riferisce al Parlamento, ai sensi dell’art. 7 della legge 21 marzo 1958, n. 259, sul risultato del controllo eseguito sulla gestione finanziaria della società Tirrenia di Navigazione per l’esercizio 2008, nonché sui fatti di maggior rilievo verificatisi sino a data corrente. Riferisce, altresì, sulla gestione finanziaria del Gruppo Tirrenia navigazione, costituito da Tirrenia, quale capogruppo, e dalle società Campania Regionale Marittima, Sardegna Regionale Marittima, Sicilia Regionale Marittima, Toscana Regionale Marittima.

Con la precedente relazione – in Atti Parlamentari, XVI Legislatura, Doc. XV, n. 57 - la Corte ha riferito sugli esercizi dal 2003 al 2007.
PARTE PRIMA

1. Il Gruppo Tirrenia navigazione. Notizie generali - Nelle precedenti relazioni – e, in particolare, in quella relativa agli esercizi dal 2003 al 2007 – la Corte dei conti ha riferito sulle vicende che hanno condotto alla configurazione attuale del Gruppo Tirrenia navigazione (d’ora innanzi Gruppo Tirrenia o Gruppo), costituito da Tirrenia di Navigazione spa (d’ora innanzi Tirrenia o società), quale holding operativa del Gruppo, e dalle società regionali, da essa detenute al 100 per cento: Campania Regionale Marittima (Caremar s.p.a.), Sardegna Regionale Marittima (Saremar s.p.a.), Sicilia Regionale Marittima (Siremar s.p.a.) e Toscana Regionale Marittima (Toremar s.p.a.), d’ora innanzi società regionali o società controllate. A queste relazioni si fa, pertanto, rinvio, non senza riservare taluni riferimenti ad aspetti di rilievo per la gestione 2008.

Con deliberazione del 9 luglio 1998, venne approvato dal CIPE il piano di riordino del Gruppo FINMARE relativo al settore cabotiero e in sua attuazione venne, successivamente, costituito il Gruppo cabotiero, coordinato da Tirrenia, la quale, pur continuando a svolgere un’attività operativa, assunse la funzione di capogruppo. 

Il Gruppo cabotiero, già, com’è noto, controllato dall’IRI, transitò nel 2002 – a seguito della fusione per incorporazione dell’IRI in liquidazione in FINTECNA – sotto il controllo di quest’ultima società che, sino al 2004, deteneva l’85 per cento delle azioni Tirrenia. Il restante 15 per cento era posseduto da Mediobanca in esecuzione di un accordo quadro sottoscritto nel giugno 2000, disciplinante termini e condizioni di un’operazione finalizzata, in prospettiva, all’ingresso di operatori privati nel capitale della Tirrenia, attraverso un prestito obbligazionario convertibile a scadenza triennale. Poiché, nel termine fissato, nessuno dei portatori dei titoli obbligazionari Mediobanca/Tirrenia esercitò la facoltà di conversione in azioni Tirrenia detenute da Mediobanca, nel 2004, la banca d’affari cedette, in esecuzione degli accordi stipulati, la propria intera partecipazione in Tirrenia al Gruppo FINTECNA, per un controvalore di €/mln 41,8, conseguendo una plusvalenza di €/mln 7,4.

Se, dunque, a fine 2000 la struttura del settore cabotiero era quella esposta nella figura 1, dall’anno 2004 ad oggi, per effetto delle vicende appena ricordate e della fusione per incorporazione di Adriatica spa in Tirrenia, la struttura del settore è quella esposta nella figura 1.2.
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figura 1.2

(struttura settore cabotiero a fine 2000)*    (struttura settore cabotiero dal 2004)


* Fonte: IRI Le privatizzazioni in Italia 1992-2000
Il Gruppo Tirrenia è uno dei maggiori operatori italiani nel settore del cabotaggio e svolge un ruolo importante nell’economia del Paese con l’esercizio di un’attività di servizio pubblico di collegamento con le isole maggiori e minori. E’, infatti, da considerare come l’Italia, con una popolazione di circa 6,7 milioni di residenti nelle sole isole maggiori (ISTAT, 2008), sia il paese europeo con il più alto numero di abitanti in aree del territorio nazionale separate dal mare, sicché la flotta cabotiera costituisce parte essenziale del sistema nazionale dei trasporti.

Tirrenia, oltre ad assumere all’interno del Gruppo, il ruolo di leader sul piano della strategia finanziaria e commerciale, svolge i collegamenti a lunga distanza (passeggeri e merci) con le isole maggiori, nonché i collegamenti precedentemente esercitati da Adriatica. Le società regionali del Gruppo si occupano del trasporto via mare dei veicoli commerciali e dei passeggeri ed auto al seguito (ivi compreso l’espletamento dei servizi postali e commerciali), da e per le isole minori della Penisola: Caremar gestisce i collegamenti con Capri, Ischia, Procida, Ponza e Ventotene; Saremar gestisce i collegamenti con Corsica, La Maddalena e San Pietro;Siremar con Eolie, Egadi, Pelagie, Ustica e Pantelleria; Toremar i collegamenti con Elba, Giglio, Capraia, Pianosa e Gorgona.

L’attività di servizio pubblico – che trova, ancora, i suoi riferimenti di base nelle leggi n. 684 del 1974 e n. 169 del 1975 - è svolta dalle società del Gruppo in conformità a sei identiche convenzioni stipulate con lo Stato (ivi compresa quella con Adriatica) di durata ventennale con decorrenza dal 10 gennaio 1989. Convenzioni che, con rinvio a specifici piani quinquennali, determinano le linee e i porti da servire, la tipologia e la capacità delle navi adibite ai collegamenti marittimi, le frequenze e le tariffe da osservare, comprese quelle agevolate, a favore, essenzialmente, dei residenti nelle regioni insulari. 

A fronte dei servizi resi in regime di servizio pubblico, lo Stato corrisponde annualmente alle società del Gruppo una sovvenzione (c.d. sovvenzione di equilibrio) che si sostanzia nel riconoscere alle imprese le perdite derivanti dal rapporto negativo fra i costi e i ricavi di esercizio. La misura della sovvenzione annua corrisponde, infatti, al disavanzo netto cumulato nell’espletamento dei servizi, cui è aggiunto un importo corrispondente alla remunerazione del capitale investito.

Per quanto attiene, invece, agli investimenti, è da rilevare come non vi sia alcuno specifico intervento dello Stato a favore di Tirrenia o del Gruppo, in quanto ad essi si provvede con i fondi propri delle imprese e/o con prestiti bancari contratti alle normali condizioni di mercato.

Queste convenzioni, scadute nel dicembre del 2008, sono state per legge (art. 26 del d.l. n. 207/2008, convertito nella l. n. 14/2009) prorogate al dicembre del 2009. 

In proposito vale chiarire come le attività di navigazione svolte da Tirrenia e dalle società da essa controllate sono esclusivamente quelle previste e disciplinate dal rapporto convenzionale, con riferimento, secondo quanto previsto dall’art. 9, comma 2, della legge n. 77/1989
, a piani quinquennali presentati dal Gruppo e approvati dallo Stato.

Sta di fatto che - in relazione anche alle vicende connesse con il procedimento ex art. 88, paragrafo 2, del Trattato avviato nel 1999 dalla Commissione Europea nei confronti degli aiuti corrisposti dallo Stato a Tirrenia e alle società regionali, conclusesi soltanto nel 2004 – l’ultimo piano quinquennale approvato è quello relativo al periodo 2000-2004, (decreto interministeriale del 20 settembre 2001), sicché gli assetti nautici gestiti dal Gruppo sono stati oggetto in questi ultimi anni, su autorizzazione delle competenti amministrazioni statali (Ministero delle infrastrutture e dei trasporti e Ministero dell’economia e finanze, secondo le attuali denominazioni), di varie successive modifiche che hanno dato luogo ad una riduzione di attività, in corrispondenza della diminuzione degli stanziamenti pubblici di settore.

In particolare, tra il 2006 e il 2008 sono state soppresse varie tratte coperte da Tirrenia (Livorno-Catania, Venezia-Catania, Ancona-Spalato, Genova-Termini Imerese, Ortona-Tremiti)
, e ridotte su alcune linee le attività delle società    regionali (Saremar: La Maddalena-Palau; Siremar: Napoli-Eolie, Mazara del Vallo-Pantelleria).

Mentre i collegamenti assicurati dalle Società regionali hanno continuato ad avere esclusivamente valenza di servizio sociale, per ciò stesso integralmente compresi nell’alveo del rapporto di convenzione con lo Stato, Tirrenia negli ultimi anni, in ragione dell’accresciuto interesse dell’armamento privato verso collegamenti in passato oggetto esclusivamente di servizio pubblico, ha dovuto affrontare in misura sempre maggiore il peso della concorrenza.

Per compensare lo svantaggio di Tirrenia rispetto all’armamento privato, dati i vincoli per essa derivanti dalla convenzione, con riguardo alla determinazione delle tariffe e all’utilizzo della flotta, il Ministero delle infrastrutture e trasporti, su richiesta della società, ha autorizzato nel 2007, oltre all’estensione di alcune misure di flessibilità tariffaria in vigore già dal 2004, la sospensione temporanea del regime convenzionale della linea Genova–Porto Torres nel periodo estivo. Questa misura è stata confermata anche nel 2008 ed estesa alla linea Civitavecchia-Olbia, fermo restando il mantenimento della configurazione dei servizi in termini di frequenza, naviglio e tariffe per residenti e categorie speciali.

Riferisce la società che queste misure, pur temporanee, hanno consentito di realizzare, nel periodo estivo, un efficace e flessibile sistema tariffario capace di bloccare l’emorragia di traffico verificatasi negli ultimi anni e sono state condivise dalle organizzazioni sindacali che, sottoscrivendo già nel 2007 specifici accordi, hanno aderito ad un contenimento dei costi del lavoro relativamente alle prestazioni rese sulle tratte in parola.

Più in generale, è convinzione di Tirrenia che queste stesse misure possano contribuire a impedire lo “svilimento” del valore economico della società in un momento particolarmente delicato in ragione del processo di privatizzazione in corso.

2.
Il Gruppo Tirrenia e le politiche di liberalizzazione, privatizzazione, regolazione del settore

Il percorso per la privatizzazione della partecipazione detenuta indirettamente dal Ministero dell’economia e delle finanze nel capitale di Tirrenia di Navigazione spa, di cui già si dava conto nella relazione riguardante gli esercizi pregressi, ha visto nel 2008 una intensificazione sia delle iniziative del Parlamento, sia dell’azione del Governo, in attuazione dei principi segnati dalla legge n. 481/1995, che, in particolare, all’art. 1, comma 2, demanda al Governo stesso di definire i criteri per la privatizzazione di ciascuna impresa deputata allo svolgimento di servizi di pubblica utilità e le relative modalità di dismissione, da comunicare al Parlamento ai fini dell’espressione del parere da parte delle competenti Commissioni.

La completa ed effettiva privatizzazione della società di cabotaggio marittimo si accompagna, del resto, all’esigenza di pervenire a più di quindici anni dall’adozione delle disposizioni comunitarie sui principi della libera prestazione dei servizi di trasporti marittimi tra Stati membri (Regolamento CEE n. 3577/92, del 7 dicembre 1992), alla liberalizzazione del settore, in particolare con l’affidamento dei contratti di servizio pubblico su basi non discriminatorie per tutti gli armatori comunitari, così come disposto dall’art. 4 del medesimo regolamento comunitario. Obiettivo, questo, che il legislatore nazionale e il Governo intendono raggiungere (anche) tramite la cessione al mercato del controllo delle società esercenti tali servizi con una procedura aperta, trasparente, equa e non discriminatoria (Decreto del Presidente del Consiglio dei Ministri 13 marzo 2009, in G.U., n. 99 del 30 aprile 2009).

Sono note le decisioni della Commissione Europea del 21 giugno 2001 e del 16 marzo 2004 con le quali gli aiuti erogati a compensazione per la prestazione di un servizio pubblico, attraverso convenzioni ventennali – tutte d’identico contenuto – direttamente stipulate dallo Stato con la stessa Tirrenia, con Adriatica, Siremar, Caremar, Toremar, Saremar, furono dichiarati compatibili (salvo che in una particolare fattispecie) con il mercato comune a norma dell’art. 86, paragrafo 2, del Trattato. 

In estrema sintesi, la Commissione considerò (facendo applicazione dei principi affermati nella sentenza Altmark del 24 luglio 2003) come, pur essendo le sovvenzioni corrisposte dallo Stato alle società qualificabili come aiuto di Stato – per non essere stato affidato l’incarico nell’ambito di una procedura di appalto pubblico e mancando la prova della c.d. condizione di efficienza
 - sussistessero, in ragione della specificità delle prestazioni rese nei collegamenti di cabotaggio con le isole minori e extranazionali (salvo, come si è detto, che per un solo collegamento), gli estremi che integrano la deroga di cui al citato art. 86, paragrafo 2, per il quale le regole dell’applicazione del Trattato, con particolare riferimento all’art. 87, paragrafo 1, non devono essere tali, con l’imposizione delle regole della concorrenza, da ostare all’adempimento della specifica missione affidata alle società medesime, senza che ne risulti compromesso l’interesse della Comunità.

Peraltro, è da considerare che il Tribunale di primo grado delle Comunità europee, con la sentenza T-265/04 del 4 marzo 2009 – argomentando sulla base, anche, delle precedenti pronunce rese dalla Corte di Giustizia il 10 maggio 2005 (C 400/99)
 e dallo stesso Tribunale, il 20 giugno 2007 (T-292/04) – ha annullato la decisione della Commissione del 16 marzo 2004, in quanto, per un verso, viziata da un’insufficienza di motivazione in relazione alla qualificazione delle sovvenzioni per obblighi di servizio pubblico  come aiuti nuovi. Per altro verso ponendo in evidenza, sulla scorta di quanto statuito dalla Corte con la richiamata decisione, che le sovvenzioni corrisposte dallo Stato alle società sono illegittimamente qualificate come aiuti nuovi, mentre, avendo la Commissione constatato che le sovvenzioni relative al cabotaggio erano nel loro complesso necessarie, avrebbe “dovuto concludere nel senso che esse erano aiuti esistenti e che non se ne poteva quindi verificare la compatibilità con il mercato comune nel contesto di un procedimento come quello iniziato con la decisione di avvio”
.

Alla fine del 2008 – come già anticipato nel capitolo precedente - le convenzioni stipulate dallo Stato nel luglio del 1991, per assicurare i collegamenti marittimi ritenuti essenziali alle finalità di cui all’art. 8, della legge n. 684 del 1974 ed agli artt. 1 e 8, della legge n. 169/1975, sono venute a scadenza. Si tratta, in buona sostanza, dei collegamenti con le isole maggiori e minori della penisola per “il soddisfacimento delle esigenze connesse con lo sviluppo economico e sociale delle aree interessate, e in particolare del Mezzogiorno”.

In vista di questa scadenza, la legge finanziaria per il 2007, all’art. 1, commi 998 e 999, delinea un percorso attraverso il quale il processo completo di liberalizzazione del cabotaggio marittimo passa attraverso la privatizzazione delle società esercenti i servizi di collegamento in regime di servizio pubblico e la stipula – tra lo Stato e le società neo privatizzate - di nuove convenzioni con scadenza non anteriore al 31 dicembre 2012, da definire, sulla base di criteri stabiliti dal CIPE, dal Ministro dei trasporti, di concerto con quello dell’economia e finanze.

Va anche posto in evidenza come l’art. 1, comma 1000 della medesima legge finanziaria abroga gli articoli 11 e 12, della l. n. 856/1986, che regolavano  le convenzioni di equilibrio  e demandavano ad un decreto del Ministro dei trasporti, di concerto con quello dell’economia, l’approvazione delle tariffe dei servizi oggetto di convenzione. La medesima disposizione sopprime, inoltre, i primi tre commi dell’art. 9, l. n. 160/1989, sul processo di formazione dei decreti interministeriali. Per effetto di queste abrogazioni, ai sensi dell’art. 1, comma 999 della l. fin. 2007 (che fa, transitoriamente, salva la disciplina delle convenzioni in atto) è il Ministero delle infrastrutture e trasporti che adotta i provvedimenti previsti in convenzione (ad es. modificazioni tariffarie e/o del regime di servizio pubblico)  previo parere della Conferenza di servizi che riunisce i rappresentanti dei Ministeri (infrastrutture e trasporti, economia e finanze, sviluppo economico) che detenevano l’intesa precedentemente alle abrogazioni di cui s’è detto.

In data 9 novembre 2007 è intervenuta, previo parere reso dal Nucleo di Attuazione e Regolazione dei Servizi di Pubblica Utilità, la delibera CIPE n. 111/2007 di regolazione tariffaria del settore del cabotaggio marittimo, che fissa - ai sensi dell’art. 1, commi 998 e 999, della legge finanziaria per il 2007 - i criteri per la determinazione degli oneri di servizio pubblico e delle dinamiche tariffarie del settore dei servizi di cabotaggio marittimo di pubblico interesse.

Per effetto di questa delibera la situazione precedente è sensibilmente innovata. Per le nuove convenzioni da stipulare si abbandona, infatti, un approccio che riconosceva alle società esercenti il servizio pubblico tutti i costi sostenuti per la fornitura del servizio – senza incentivi all’efficienza – e si adotta una disciplina basata su differenti parametri: perimetro del servizio pubblico (che deve essere delimitato rispondendo ai criteri definiti nella medesima delibera CIPE); capitale investito netto per la fornitura del servizio pubblico; remunerazione del capitale tramite il criterio del tasso medio ponderato di rendimento; incentivo all’efficienza tramite il meccanismo del price-cap.

Anche sotto il profilo del riparto delle competenze tra Stato e Regioni vi sono importanti profili di novità
. L’art. 57 del d.l. n. 112/2008, convertito in legge n 133/2008,  dispone, infatti,  che, a decorrere dal 1 gennaio 2010 (e, quindi, in corrispondenza con la definitiva scadenza delle convenzioni, dopo la concessa proroga), le funzioni e i compiti di programmazione e di amministrazione relative ai servizi di cabotaggio marittimo di servizio pubblico che si svolgono all’interno di una Regione sono esercitati dalla Regione interessata. Era, inoltre, previsto (commi 3 e 4 del medesimo art. 57) che le Regioni territorialmente competenti potessero richiedere, entro 120 giorni dall’entrata in vigore del decreto legge, il trasferimento a titolo gratuito della intera partecipazione di Tirrenia nelle società Caremar, Saremar, Toremar e Siremar.

Il successivo d.l. n. 185/2008 (art. 26), convertito nella legge n. 2 del 2009, ha abrogato queste ultime disposizioni ed ha disposto sul finanziamento delle nuove convenzioni (65 milioni di euro per ciascuno degli anni 2009, 2010 e 2011), di pari passo “all’attivazione delle procedure di privatizzazione della società Tirrenia di Navigazione spa e delle società da questa controllate”. E’, inoltre, previsto che le risorse stanziate per la stipulazione delle nuove convenzioni siano erogate previa verifica da parte della Commissione Europea circa la compatibilità delle medesime con il regime comunitario.

E’ intervenuto, quindi, il già menzionato articolo 26 del d.l. n. 207/2008, convertito dalla legge n. 14/2009, che ha definitivamente fissato al 31 dicembre 2009 il processo di privatizzazione delle società esercenti il servizio di collegamento marittimo in regime di servizio pubblico, “a condizioni che assicurino la migliore valorizzazione delle predette società”, oltre a disporre la proroga per tutto il 2009 delle convenzioni con la società Tirrenia e sue collegate, scadute il 31.12.2008.

Da ultimo, il comma 3, dell’art. 7 sexies, del d.l. n. 5 del 2009, convertito in l. n.33/2009, ha esteso al personale del Gruppo, in vista del processo di privatizzazione in corso, le disposizioni in materia di ammortizzatori sociali di cui all’art. 2, comma 36, della l. n. 203/2008.

Ai primi mesi del 2009, il quadro normativo può, dunque, essere ricostruito nel senso di prevedere due “passaggi” per giungere al completamento del processo di recepimento delle disposizioni comunitarie del 1992 sulla liberalizzazione del cabotaggio marittimo, con la messa in concorrenza degli operatori comunitari sulle linee di collegamento marittimo oggetto del servizio pubblico.

Il primo, da completarsi entro il dicembre del 2009, i cui elementi essenziali, tra loro strettamente collegati, sono, da una parte, la proroga ex lege delle convenzioni tra Stato e Gruppo Tirrenia scadute al 31 dicembre 2008 e, dall’altra, la privatizzazione delle società esercenti i servizi di collegamento in regime di servizio pubblico.

Con riguardo a tale ultimo profilo, deve essere nuovamente sottolineato che, in data 13 marzo 2009, il Consiglio dei Ministri ha definitivamente approvato, previo parere delle competenti commissioni parlamentari, il decreto che definisce i criteri per la privatizzazione di Tirrenia spa, comprensiva anche delle partecipazioni totalitarie detenute dalla stessa nelle società marittime regionali.

In particolare, è disposto che l’alienazione della partecipazione indirettamente detenuta dal Ministero dell’economia e delle finanze in Tirrenia spa (originariamente prevista in misura comunque superiore al 50 per cento) abbia a oggetto il 100 per cento del capitale (al fine, come si legge nel decreto, di massimizzare l’introito della cessione e di garantire la stabilità dell’assetto proprietario e industriale, anche in considerazione della tutela delle caratteristiche di servizio di pubblica utilità della attività svolta dalla società) e venga effettuata, mediante ricorso a procedura competitiva, aperta e trasparente e non discriminatoria, con potenziali acquirenti a norma dell’art. 1, comma 2, del decreto legge n. 332/1994, convertito dalla legge n. 474/1994. Nel medesimo decreto v’è, altresì, richiamo alla garanzia di mantenimento del servizio universale e di continuità territoriale con le isole, nonché all’adozione di adeguate misure di salvaguardia dei livelli occupazionali e di tutela dei dipendenti.

Era lecito, peraltro, porsi l’interrogativo - con riferimento alle società di cabotaggio regionale e prima del consolidarsi di un diverso assetto strategico, del quale si dice appena dopo - come l’avvenuta privatizzazione, potesse coniugarsi con quanto previsto dall’art. 57 del d.l. n. 112/2008, secondo cui, dal 1 gennaio 2010, v’è la competenza di ogni Regione ad esercitare il cabotaggio marittimo di servizio pubblico all’interno del proprio territorio.

Il secondo “passaggio”, che terminerà con la scadenza delle relative convenzioni, prevede in buona sostanza che tra lo Stato e la società privata aggiudicataria del capitale di Tirrenia spa, si stipulino nuove convenzioni di servizio pubblico “con scadenza in data non anteriore al 31 dicembre 2012”, come previsto dall’art. 1, commi 998 e 999 della legge finanziaria per il 2007.

Tali convenzioni, da notificare alla Commissione Europea per la verifica della loro compatibilità con il regime comunitario, determinano le linee da servire, nonché le procedure e i tempi del rimborso degli oneri di servizio pubblico.
Peraltro, al momento in cui si scrive, il percorso attraverso cui giungere alla privatizzazione di Tirrenia e delle sue controllate appare orientato in una diversa direzione. 

Il Governo, infatti, sul presupposto di una mutata esigenza politica delle Regioni interessate (Sardegna, Toscana, Lazio e Campania
 e Sicilia), ha posto nuovamente in agenda la cessione a questi enti delle società di rispettiva pertinenza territoriale, su cui ricadrebbe la responsabilità di individuare i percorsi di privatizzazione (ovvero di provvedere alla gestione diretta, da esercitare attraverso società in house), secondo una tempistica, da concordare a livello comunitario, coerente con la privatizzazione promossa dallo Stato e riguardante, dunque, la sola Tirrenia.

Ove questi indirizzi trovassero definitiva condivisione da parte degli enti territoriali, lo Stato assumerebbe l’impegno di trasferire a ciascuna Regione, a sostegno degli oneri di servizio pubblico, sulla base di specifici accordi di programma, una quota di risorse che ciascun ente, ove intenda conservare l’attuale assetto delle rotte, dovrebbe integrare con finanziamenti propri.

Da ciò dovrebbe conseguire, tra l’altro, la modifica del DPCM del marzo 2009 che, come s’è detto, disponeva sulla privatizzazione del 100 per cento del capitale Tirrenia, comprensivo della partecipazione nelle società regionali.

Inoltre, l’opzione di ripetere la via della cessione gratuita delle società regionali, renderà necessario un nuovo intervento legislativo di disciplina del settore.

Queste linee di azione si completerebbero con la stipula di una nuova convenzione di servizio pubblico tra lo Stato e la capogruppo Tirrenia, di particolare rilievo in quanto finalizzata, tra l’altro, a dare al mercato il necessario quadro di informativa, nel momento in cui si procede alla privatizzazione della società.

Tutto ciò implica, inoltre, la sostanziale condivisione della nuova strategia in ambito europeo, la cui competente Commissione, da quanto è dato comprendere in mancanza di pareri ufficiali, solo a seguito di un lungo confronto con le autorità nazionali, è apparsa propensa a esprimersi favorevolmente sulla linea d’azione di cui in precedenza s’è riferito e il cui nucleo centrale restava la cessione contestuale, da parte dello Stato, con procedura competitiva a soggetti privati del capitale di Tirrenia e delle controllate, associato all’affidamento di nuove convenzioni di servizio pubblico.
Sempre in tema di assetti regionali del cabotaggio marittimo è da registrare un recente intervento dell’Autorità garante della concorrenza e del mercato
 che, pur riferito al quadro normativo-regolamentare che disciplina il mercato dei servizi di trasporto marittimo passeggeri in Campania (Golfi di Napoli e Salerno), appare riflettere valutazioni e considerazioni di carattere più generale sugli obblighi di servizio pubblico (OSP) e concorrenza nel mercato, il cui rilievo è tanto maggiore in quanto contestualizzate nel processo, in atto, di privatizzazione del Gruppo.

In particolare, l’AGCM, dopo aver rilevato, nella realtà campana, la coesistenza di un operatore pubblico soggetto a OSP (la Caremar) “ampiamente sussidiato” e operatori privati che (sulla base di delibere regionali) svolgono “servizi minimi in regime di OSP, di regola senza alcun sussidio esplicito”, ha raccomandato una profonda revisione della materia , volta a coniugare obblighi di servizio pubblico e concorrenza nel mercato. A giudizio dell’Autorità sarebbe, in primo luogo, indispensabile la chiara definizione degli obblighi di servizio pubblico (eliminando doppi livelli di regolamentazione, quali quelli rilevati in Campania) per procedere, tramite gara, all’assegnazione dei sussidi, con procedure esplicite e trasparenti tali da consentire la verifica della loro proporzionalità in rapporto ai benefici sociali connessi all’utilizzo del servizio di trasporto.

3.
Le “nuove” convenzioni e la posizione della Comunità Europea. Il Piano industriale del Gruppo Tirrenia

Sul finire del 2008, il Ministro delle infrastrutture e dei Trasporti, in risposta ad una nota della competente direzione generale della Commissione Europea che esprimeva considerazioni in ordine del regime del servizio pubblico di cabotaggio in Italia, rappresentava il nuovo quadro normativo quale si delinea a partire dalle disposizioni recate dalla legge finanziaria 2007 e, nel contempo, trasmetteva un primo schema “nella loro veste pressoché definitiva” delle nuove convenzioni (dal 2009 al 2014), non mancando di sottolineare come la privatizzazione del Gruppo Tirrenia e la stipula delle convenzioni fossero elementi interdipendenti ed assolutamente necessari per il successo dell’operazione.

A questa lettera la Commissione Europea ha fatto seguito con una nota istruttoria di richiesta di tutta una serie di elementi afferenti l’assetto del cabotaggio marittimo in Italia e l’operazione di privatizzazione di Tirrenia.

Tutto questo prima dell’entrata in vigore dell’art. 26 del d.l. n. 207/2008 che dispone la proroga al 2009 delle “vecchie” convenzioni tra lo Stato ed il Gruppo Tirrenia, e prima dell’adozione del DPCM del 13 marzo 2009 con il quale, come si è detto, sono fissati i criteri per la privatizzazione del Gruppo Tirrenia, ed è, altresì, previsto che il bando di gara richieda la presentazione di un piano industriale “la cui coerenza con le convenzioni di diritto pubblico di cui [al citato] articolo 1, commi 998 e 999 della legge 27 dicembre 2006 n. 296, dovrà essere verificata dal venditore anche mediante propri consulenti”.

Senza, poi, considerare i nuovi scenari (cui è stato fatto cenno nel precedente capitolo) che accreditano la privatizzazione “separata” di Tirrenia da quella delle società marittime regionali.

Le procedure per la privatizzazione del Gruppo (ormai definitivamente avviate, pur in un quadro in via di assestamento quanto alle modalità attraverso le quali pervenirvi) s’intrecciano, in ogni caso, con quelle della completa liberalizzazione del settore del cabotaggio e tracciano uno scenario abbastanza complesso (la cui ultima parola spetterà, comunque, alla Commissione europea chiamata dalla stessa legislazione nazionale a pronunciarsi sulla compatibilità delle nuove convenzioni con il regime comunitario), per il quale le procedure concorsuali “coprono”, almeno stando alle norme vigenti, l’acquisto del  pacchetto societario, che viene “venduto” insieme alle rotte di navigazione oggetto del servizio pubblico, il cui esercizio è garantito sino a una data, comunque, non anteriore al 2012 (art. 1, comma 998, l. fin. 2007).

Questi avvenimenti appaiono destinati a superare le più recenti iniziative strategiche di Tirrenia, delle quali si ritiene, comunque, di dare conto, se non altro perché toccano alcuni dei profili di maggiore criticità della gestione del servizio pubblico di navigazione. La società, in attuazione della deliberazione CIPE del 9 luglio 1998 di riordino del settore cabotiero, ha presentato allo Stato nel febbraio 2007, per l’approvazione, il piano industriale 2009-2014. Il piano rappresenta la continuazione di un processo di efficientamento e sviluppo e si fonda sull’allungamento del rapporto di convenzione con lo Stato almeno fino al 2012.

Le linee strategiche del piano – basate sul presupposto della stipulazione delle nuove convenzioni di cui alla legge finanziaria del 2007 - consistono nella riduzione dell’attività in convenzione di Tirrenia a vantaggio di quella fuori convenzione, identificando:

· linee da gestire fuori convenzione in libera attività imprenditoriale (Napoli-Palermo; Genova-Porto Torres; Fiumicino-Golfo Aranci; Civitavecchia-Olbia; Bari-Durazzo; Ravenna-Catania (merci); una nuova linea Brindisi-Igoumenitsa-Patrasso, con scalo a Corfù nel periodo estivo);

· linee che restano in convenzione (Palermo-Cagliari; Civitavecchia-Cagliari; Napoli-Cagliari; Cagliari-Trapani; Genova-Olbia-Arbatax; Fiumicino-Arbatax; Tremiti; Livorno-Cagliari (merci); Napoli-Cagliari (merci); Genova-Cagliari (merci);

· quanto alle società regionali, invece, è previsto che le tratte abbiano tutte una valenza prettamente sociale, e non commerciale, pertanto la relativa gestione è esclusivamente in convenzione.

Tra gli altri aspetti di rilievo che trovano considerazione nel Piano, v’è quello della riduzione del divario del costo del lavoro rispetto all’armamento privato. Il personale amministrativo e navigante complessivamente impiegato nel Gruppo è di circa 3.000 unità, di cui 2.521 a tempo indeterminato (situazione al 31.12.2008). Nel periodo 1989-2007, l’azione aziendale volta a contenere i costi di esercizio ha permesso di diminuire la consistenza del personale amministrativo e navigante di Tirrenia complessivamente di 2.587 unità, pari a circa il 62,5%, nonostante l’assorbimento, da parte della società medesima, del personale delle altre società Finmare (Viamare, Finmare e Adriatica).

Sotto il profilo del contenimento dei costi il piano evidenzia come:

· gli accordi sindacali raggiunti nel 2007 prevedono per Tirrenia un abbattimento del costo pari al 23% sulle due linee già attualmente gestite fuori convenzione (Genova Porto Torres e Civitavecchia Olbia, in cui il costo del lavoro risulta sostanzialmente allineato a quello dell’armamento privato); riduzione pari al 18% sulle altre linee che verranno poste fuori convenzione sulla base del piano;

· per le società regionali l’abbattimento del costo complessivo è di circa il 7%.

Dal punto di vista organizzativo la riduzione del costo è ottenuta facendo ruotare il personale navigante tra le linee fuori convenzione e le linee in convenzione, in modo tale che la somma dei trattamenti salariali non si discosti dal complessivo valore del reddito attuale pro capite. Tra i principali interventi sulla politica del personale vi sono: - la riduzione degli straordinari; - l’eliminazione dei “riposi di linea” e l’allungamento del periodo di imbarco (da “42 gg di imbarco e 28 gg a terra” a “60 gg di imbarco e 30 gg a terra” ); - la diminuzione media di personale annualmente imbarcato, attraverso la leva della flessibilità delle tabelle di armamento che sono state strettamente correlate con il numero dei passeggeri effettivamente trasportati; - il congelamento alla data del luglio 1997 (anno di stipula del contratto di 2° livello) dei costi relativi alle prestazioni accessorie di bordo (lavori di manutenzione, pitturazione, ecc.).

Sono, poi, previsti interventi per l’ammodernamento della flotta con l’immissione in linea di nuovi moto traghetti e la sostituzione delle unità obsolete.

Il Piano non manca di analizzare quelle che sono ritenute le principali cause della progressiva erosione delle quote di mercato verificatasi negli ultimi anni.

Tirrenia, infatti, nell’ambito dell’attuale regime di convenzione non ha alcuna elasticità di tipo tariffario dovendo applicare tariffe “politiche” stabilite dall’Amministrazione, con procedure di modifica lunghe e complesse che di fatto ne impediscono un adeguamento tempestivo sulla base delle necessità commerciali e di mercato.

Gli obblighi di servizio pubblico comportano, inoltre, notevoli rigidità da un punto di vista delle frequenze, degli orari e della tipologia di navi utilizzate nei servizi stessi.

L’armamento privato, viceversa, utilizza lo strumento tariffario con molta elasticità, tenendone più basso il livello nei momenti di minore traffico e alzandolo durante l’alta stagione. Inoltre, propone ormai stabilmente offerte speciali formulando iniziative che, di fatto, destabilizzano il mercato.

Quanto al contenuto delle nuove convenzioni è da dire che, allo stato, in attesa del completamento del percorso di privatizzazione delle società del Gruppo e, quindi, della nascita del “nuovo” soggetto (o dei “nuovi” soggetti) che diverrà parte del rapporto convenzionale con la parte pubblica, non si dispone di elementi su cui poter compiutamente riferire. 

Può soltanto rappresentarsi come gli schemi, a suo tempo predisposti tra i competenti Ministeri e Tirrenia, prevedevano, tra l’altro, una durata del rapporto sino al 2014 e il passaggio – in coerenza con i criteri fissati dal CIPE – da un sistema di contribuzione ex post ad uno ex ante, per aumentare il grado di certezza per la società  circa la possibilità di disporre tempestivamente delle sovvenzioni pubbliche.

4.
I finanziamenti dello Stato al Gruppo Tirrenia

Le convenzioni in base alle quali, ancora nel 2008/2009, il Gruppo Tirrenia ha esercitato i compiti di servizio pubblico, prevedono che la sovvenzione annua versata dallo Stato (determinata, ai sensi dell’art.3, con decreto del Ministro delle infrastrutture e trasporti, di concerto con quello dell’economia e finanze, previo parere reso dalla conferenza di servizi composta da rappresentanti degli stessi dicasteri e del Ministero dello sviluppo economico) sia parametrata su criteri di stretta obiettività, attraverso una compensazione tra costi e ricavi, per la quale i ricavi realizzati durante l’alta stagione contribuiscono a ridurre il disavanzo accumulato durante la bassa stagione, cosicché l’ammontare della compensazione annua che ne scaturisce resta, nell’insieme, inferiore a quello che si otterrebbe sommando i disavanzi accumulati linea per linea
.

In particolare gli elementi di costo sono definiti in modo assai stringente così da non lasciare all’impresa alcun margine di discrezionalità (vi rientrano, tra le altre voci, l’ammortamento del naviglio, le spese per il carburante e gli oli minerali), mentre i ricavi sono soggetti a un duplice vincolo tariffario, rappresentato, da un lato, dalle tariffe agevolate per talune categorie sociali e, dall’altro, dall’obbligo di ottenere l’approvazione delle autorità pubbliche per ogni modifica delle tariffe.
È sempre la convenzione a prevedere la modalità di corresponsione alle società del Gruppo della sovvenzione statale: un primo versamento anticipato nel marzo di ogni anno, pari al 70 per cento della sovvenzione versata l’anno precedente; un secondo versamento, effettuato in giugno, è pari al 20 per cento della sovvenzione; l’eventuale conguaglio, liquidato a fine anno, corrisponde alla differenza tra gli importi versati in acconto e il rapporto negativo tra costi “parametrati” e ricavi di esercizio dell’anno in corso. Qualora sia stata percepita una somma superiore al costo netto dei servizi prestati (ricavi-perdite), l’eventuale maggior importo incassato costituisce ulteriore acconto.
La misura della sovvenzione è, altresì, incrementata da un importo variabile corrispondente alla remunerazione del capitale investito. Nel periodo 2006-2008 i tassi di remunerazione del capitale investito sono stati pari, rispettivamente, al 3,7 per cento, al 4,15 per cento e al 4,47 per cento. 
Le tabelle che seguono (tab. 4, 4.1, 4.2) danno conto degli elementi che, negli anni 2006-2008, compongono la sovvenzione che lo Stato ha riconosciuto alle società del Gruppo Tirrenia, a compensazione delle attività da esse svolte in regime di servizio pubblico. 

A chiarezza dei dati esposti nelle tabelle, è utile precisare come la colonna x esponga l’importo delle somme erogate dallo Stato in ciascun anno finanziario a valere sulla misura della sovvenzione annua, mentre la colonna y dà conto dei corrispondenti crediti iscritti dalle società nei propri documenti di bilancio.

Tab. 3










€/mgl

	SOVVENZIONE DI EQUILIBRIO 2006
	
	
	
	
	

	
	a)costi di esercizio
	b)ricavi di esercizio
	c) disav. netto (a-b)
	d)remunerazione del capitale
	e) importo sovvenzione(c+d)
	x) importo sovvenzione erogato dallo Stato
	y)credito sovvenzione nei confronti dello Stato

	Tirrenia
	353.424
	295.103
	58.321
	7.896
	66.217
	18.078
	48.139

	
	
	
	
	
	
	
	

	Saremar
	22.662
	8.160
	14.502
	801
	15.303
	3.431
	11.872

	
	
	
	
	
	
	
	

	Toremar
	37.354
	21.364
	15.990
	1.598
	17.588
	4.097
	13.491

	
	
	
	
	
	
	
	

	Caremar
	59.860
	25.601
	34.259
	1.863
	36.122
	7.934
	28.188

	
	
	
	
	
	
	
	

	Siremar
	94.095
	23.197
	70.898
	1.935
	72.833
	14.374
	58.459

	
	
	
	
	
	
	
	

	Totale generale
	567.395
	373.425
	193.970
	14.093
	208.063
	47.914
	160.149


Tab. 3.1










€/mgl

	SOVVENZIONE DI EQUILIBRIO 2007
	
	
	
	
	

	
	a)costi di esercizio
	b)ricavi di esercizio
	c) disav. netto (a-b)
	d)remunerazione del capitale
	e) importo sovvenzione(c+d)
	x) importo sovvenzione erogato dallo Stato
	y)credito sovvenzione nei confronti dello Stato

	Tirrenia
	328.378
	291.847
	36.531
	9.776
	46.307
	41.836
	4.471

	
	
	
	
	
	
	
	

	Saremar
	21.240
	8.078
	13.162
	893
	14.055
	9.527
	4.528

	
	
	
	
	
	
	
	

	Toremar
	36.880
	22.621
	14.259
	1.691
	15.950
	10.948
	5.002

	
	
	
	
	
	
	
	

	Caremar
	59.618
	26.564
	33.054
	1.895
	34.949
	22.481
	12.468

	
	
	
	
	
	
	
	

	Siremar
	90.501
	22.585
	67.916
	2.092
	70.008
	45.325
	24.683

	
	
	
	
	
	
	
	

	Totale generale
	536.617
	371.695
	164.922
	16.347
	181.269
	130.117
	51.152


Tab. 3.2










€/mgl

	SOVVENZIONE DI EQUILIBRIO 2008
	
	
	
	
	

	
	a)costi di esercizio
	b)ricavi di esercizio
	c) disav. netto (a-b)
	d)remunerazione del capitale
	e) importo sovvenzione(c+d)
	x) importo sovvenzione erogato dallo Stato
	y)credito sovvenzione nei confronti dello Stato

	Tirrenia
	371.989
	281.504
	90.485
	11.091
	101.576
	26.996
	74.580

	
	
	
	
	
	
	
	

	Saremar
	21.524
	8.137
	13.387
	856
	14.243
	8.190
	6.053

	
	
	
	
	
	
	
	

	Toremar
	35.981
	24.280
	11.701
	1.699
	13.400
	9.299
	4.101

	
	
	
	
	
	
	
	

	Caremar
	61.480
	28.064
	33.416
	1.874
	35.290
	20.372
	14.918

	
	
	
	
	
	
	
	

	Siremar
	96.843
	23.449
	73.394
	2.060
	75.454
	40.808
	34.646

	
	
	
	
	
	
	
	

	Totale generale
	587.817
	366.434
	222.383
	17.580
	239.963
	105.665
	134.298


In proposito, è da considerare come, ancora nel 2006 e nel 2007, gli stanziamenti di competenza iscritti nel bilancio dello Stato per le esigenze delle convenzioni (pari, rispettivamente a €/mgl 208.139 e 190.037
) si sono mostrati sufficienti a coprire le sovvenzioni di equilibrio di ciascun anno.

Ben diversa è la situazione dell’esercizio 2008, in cui a una sovvenzione di €/mgl 239.963 (nella misura risultante dal parere espresso dalla competente conferenza di servizi, in applicazione dei meccanismi di calcolo previsti dalle convenzioni), corrisponde uno stanziamento pari a €/mgl 156.818 (al netto dell’accantonamento di €/mgl 16.643, ai sensi dell’art. 1, comma 507 della legge finanziaria per il 2007).

Si è, quindi, realizzata una situazione di non corrispondenza tra gli oneri che lo Stato si è assunto con la convenzione e le risorse rese disponibili per queste esigenze, con una differenza di €/mgl 83.145, che sembra potrà completarsi solo nel 2009 con un finanziamento di 83 milioni previsto dalla legge di assestamento del bilancio dello Stato (l. n. 121/2009).

Situazione che rischiava di divenire pesante anche nel 2009, esercizio in cui, a fronte di uno stanziamento di bilancio pari a €/mgl 173.466, non v’è stata (almeno sino a metà dell’anno) una corrispondente riduzione delle prestazioni rese da Tirrenia e dalle sue collegate, mentre l’importo della sovvenzione dovrebbe essere pari, sulla base di mere stime, a circa €/mln 217. L’art. 19, comma 13 bis, della legge n. 102/2009 di conversione del d.l n. 78/2009, ha, quindi, stanziato 49 milioni “a garantire la necessaria copertura finanziaria alla sovvenzione dei servizi di collegamento marittimo effettuati dal Gruppo Tirrenia nell’anno 2009 e all’ammodernamento della flotta dell’intero gruppo e l’adeguamento alle norme internazionali in materia di sicurezza omissis”.

I grafici 3.3 - 3.5, danno conto dell’incidenza, negli ultimi quattro anni, dei corrispettivi di servizio pubblico sul totale del valore della produzione, con riguardo, rispettivamente al Gruppo, a Tirrenia, e alle società regionali.

3.3 Gruppo Tirrenia


 €/mil. 


3.4 Tirrenia
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Questi riferimenti mostrano con evidenza, come, nel triennio 2005-2007 – si riduce progressivamente, a livello di Gruppo, l’incidenza del corrispettivo di servizio pubblico sul valore della produzione (grafico 3.3), ma ciò è determinato in misura prevalente dai risultati di Tirrenia (grafico 3.4), al netto dei quali l’andamento delle società regionali registra variazioni meno rilevanti e in cui il corrispettivo di servizio pubblico si attesta sempre, negli anni considerati, su una percentuale che oscilla tra il 59 e il 64 per cento del valore della produzione (grafico 3.5), a fronte di un uguale rapporto che per la capo gruppo varia tra il 12 e il 25 per cento (grafico 3.4).

Nel 2008 torna a crescere, per Tirrenia (con riflessi anche a livello di Gruppo), l’incidenza del corrispettivo di servizio pubblico, mantenendosi sempre, però, su livelli ben distanti da quelli delle società controllate.

In proposito è da considerare come i servizi di cabotaggio delle controllate hanno continuato sempre a rivestire in questi anni valenza esclusiva di servizio pubblico, al contrario di Tirrenia, autorizzata, come già si è detto, non solo ad applicare nei collegamenti maggiormente redditizi una particolare politica tariffaria, ma anche (2007 e 2008) a svolgere alcuni servizi al di fuori dei vincoli della convenzione.

Sempre con riguardo alla sola capogruppo, la tab. 3.6 mostra, nel periodo 2005-2008, le voci cui è riconducibile il costo del servizio pubblico a carico dello Stato, individuate tra quelle che, per loro natura, non sono rappresentative della remunerazione del servizio di cabotaggio reso dalla società.

Tab.3.6                                                                                                                                €/mln 

	anno
	Corrispettivi di servizio pubblico Tirrenia
	Remunerazione capitale
	Tariffe agevolate
	imposte
	Interessi ritardato pagamento

	2008
	101,6 *
	11,1
	22,3
	1,6
	2,5

	2007
	46,3
	9,8
	23,4
	1,2
	3

	2006
	66,2
	7,9
	22
	1,3
	2

	2005
	81,9
	7,8
	24,3
	0
	0


* importo sovvenzione nella misura determinata dalla competente conferenza di servizi

Una partita che, dunque, incide in misura rilevante sul costo complessivo del servizio pubblico è quella derivante dalle agevolazioni tariffarie applicate a particolari utenti (essenzialmente i residenti), voce che, nel 2008 a livello di Gruppo, è pari a €/mgl 43.691 a fronte di un importo della sovvenzione pari a €/mgl. 239.963.

Gli oneri sostenuti dallo Stato a consuntivo (fonte: Sistema Informativo Corte dei Conti) per le sovvenzioni al Gruppo nel periodo 2005-2009 sono, invece, esposti nella tabella 3.7, che, nell’ultima colonna mostra il credito vantato dalle società al medesimo titolo.

Tab.3.7                                                                                                                              €/mgl
	anno
	a)pagato conto

competenza
	b)pagato conto residui
	totale pag. (a+b)
	residui finali Stato
	credito Gruppo*

	2005
	235.700
	25.325
	261.025
	0
	47.307

	2006
	79.900
	0
	79.900
	128.239
	176.015

	2007
	162.269
	127.768
	290.037
	57.768
	67.249

	2008
	105.666
	51.152
	156.818
	57.768
	150.395

	2009 (30 settembre)
	223.313
	55.361
	278.674
	-
	-


*I crediti sono quelli vantati nei confronti dello Stato per il rapporto convenzionale, comprensivi anche dei crediti di cui all’art. 7, in conseguenza delle perdite patrimoniali e disarmi di messa in vendita delle navi nel periodo compreso tra il 1999 e il 2006, per un valore di €/mgl 16.097 nel 2007 e nel 2008.

Già i dati esposti nella tabella 3.7 sono espressivi, se posti in relazione con l’importo della sovvenzione quale determinato dallo Stato per ciascuno degli esercizi considerati, del ritardo (in particolare negli esercizi 2006 e 2008) con il quale i finanziamenti sono effettivamente erogati alle società del Gruppo rispetto ai tempi previsti dalla convenzione; ritardi riconducibili a una deficienza nello stanziamento di cassa, fatte salve le considerazioni già formulate con riferimento all’esercizio 2008.

La tabella 3.8 ricostruisce, a un livello di maggior dettaglio, la tempistica dei pagamenti dallo Stato al Gruppo, nell’arco temporale considerato.

Tabella 3.8

	Anno
	importo sovvenzione
	1° Acconto
	2° acconto
	Saldo

	2005
	216.953.000
	aprile/05           58%
	 luglio/05           16% 

 dicembre/05    0,5%
	dicembre/05     10,5% 

    agosto/06        15%

	2006
	208.063.000
	 agosto/06          23%

 maggio/07         48%

 agosto/07           6%
	 agosto/07         7,5%

 novembre/07     13%
	 dicembre/07     2,5%

	2007
	181.269.000
	dicembre/07       48%
	 dicembre/07    23,5%
	 dicembre/07      0,5%

 giugno/08          28%

	2008
	239.963.000*
	 settembre/08      44%

 marzo/09             9%
	 marzo/09         12,5%    

 giugno/09         2,5%
	Settembre/09      32%

	2009
	217.300.000**
	 giugno/09          51%

 agosto/09           2%
	  agosto/09        15%
	


*
importo sovvenzione nella misura determinata dalla competente conferenza di servizi.

**
importo stimato, suscettibile di variazioni per fattori diversi, tra cui l’andamento dei costi del carburante.

Tale situazione, che determina negli anni una consistente massa di crediti vantati dalle società nei confronti dello Stato, si traduce in un aggravio di oneri a livello di Gruppo – stimati per il 2008 in €/mln 7,5 - per il ricorso a operazioni di anticipazione dei corrispettivi di servizio pubblico e, più in generale, al credito a breve termine, pur trovando compensazione nei maggiori importi che compongono, a norma di convenzione, la remunerazione del capitale investito (in particolare la voce “circolante netto”, costituito dalla differenza tra attività e passività correnti). In quest’ambito è, infatti, anche considerato il ritardo dello Stato nell’erogazione dell’importo di sovvenzione, rispetto ai tempi stabiliti dalla convenzione medesima, ed è calcolato il tasso d’interesse determinato in misura corrispondente al tasso medio anti-usura rilevato dalla Banca d’Italia.
Sebbene siano ormai prossime le scadenze delle convenzioni ventennali (in effetti, scadute il 31.12.2008 e, come già detto, prorogate ex lege per il solo 2009), è tuttavia da considerare come su un meccanismo fondato, sostanzialmente, sulla determinazione a consuntivo della sovvenzione, abbia inciso l’incertezza dei tempi di erogazione da parte dello Stato delle tranche di sovvenzione. Si è determinata, così, una situazione che non può aver giovato all’ordinato svolgersi delle gestioni societarie, costrette a, ulteriormente, aggravare un indebitamento verso il sistema bancario già pesante.
In proposito basti considerare come la voce dello stato patrimoniale “debito verso altri finanziatori” - in cui sono iscritte le anticipazioni dei corrispettivi di servizio pubblico, ottenute con il ricorso al credito a breve termine, mediante contratti di factoring stipulati con istituti bancari - è stata pari, nel 2004, ad €/mgl 10.945 (nello stesso esercizio il Gruppo ha ottenuto, altresì, un finanziamento dalla controllante di €/mgl 60.000, a fronte, anche, del fabbisogno derivante dall’aumento del credito nei confronti della Pubblica Amministrazione), nel 2005 a €/mgl 72.357, nel 2006 a €/mgl 82.515, nel 2007 a €/mgl 15.419, per attestarsi nel 2008 a €/mgl 97.249. All’inizio del 2009, infine, v’è stata un’anticipazione sui corrispettivi del servizio di €/mgl 67.000.

Si tratta, peraltro, di aspetti di criticità che le nuove convenzioni – che saranno stipulate dal 2010, in esecuzione della legge finanziaria per il 2006 - potranno superare, tenuto anche conto che la Deliberazione CIPE del 9 novembre 2007 sulla determinazione degli oneri di servizio pubblico nel settore dei servizi di cabotaggio marittimo di pubblico interesse prevede, al punto 9.1, che “[I]l livello di rimborso degli oneri di servizio pubblico è predeterminato nelle convenzioni per un intero periodo.. omissis” e, al punto 9.3, che “[I]l combinato disposto del perimetro dei servizi offerti, dei vincoli tariffari previsti ai sensi del paragrafo 6 e del livello degli oneri di servizio pubblico di cui al punto precedente è tale da consentire all’esercente, in via previsionale, la copertura dei costi ammessi. omissis”. Nella sostanza si configura un nuovo regime di convenzione che – oltre a riconoscere alle società un certo grado di libertà tariffaria - sostituisce, a un sistema ex post, uno ex ante che dovrebbe garantire una maggiore certezza, al soggetto esercente i servizi di collegamento in regime di convenzione, sulle relative disponibilità finanziarie.
5. Cenni sull’andamento dell’attività nautica. La flotta del Gruppo
Il 2008 è stato contraddistinto, in base alle informazioni poste a disposizione dalla società capogruppo, da un’attività nautica di Tirrenia e delle società regionali rimasta sostanzialmente stabile sia in termini di viaggi effettuati, sia di miglia percorse.

In particolare il numero dei viaggi (51.850 nel 2007, 51.526 nel 2008) è diminuito dello 0,6 per cento, che è il risultato di un inconsistente decremento dei viaggi di Tirrenia, della flessione di quelli di Siremar e Toremar (rispettivamente, dell’1,5 per cento e del 6,1 per cento) e dell’incremento dell’attività di Caremar e Saremar (rispettivamente, 0,4 e 1,9 per cento). Le miglia percorse dai mezzi nautici sono passate dai 2.909.529 del 2007, ai 2.853.202 del 2008, con una flessione percentuale dell’1,9 per cento.

Più consistente la flessione dei passeggeri trasportati e delle auto al seguito, che sono diminuiti a livello di Gruppo, rispettivamente del 4,6 e del 9,8 per cento (con una contrazione, in valori assoluti, di 511.552 passeggeri e 167.121 auto trasportate). In particolare, è Tirrenia a registrare il dato peggiore con passeggeri in calo del 12,1 per cento e auto al seguito per il 13,5 per cento. In aumento, invece, è il traffico complessivo di trasporto merci tra il 2007 e il 2008, per una percentuale del 2,1 per cento.

La tabella 5 espone a un livello di maggior dettaglio i dati testé commentati.

Tab. 5

	GRUPPO TIRRENIA: ATTIVITA' E TRAFFICO
	
	
	
	

	SOCIETA'
	
	Viaggi
	Miglia
	N. passeggeri
	N. auto al seguito 
	Ml. Commerciali

	TIRRENIA                        anno
	2007
	3.512,5
	1.348.568,0
	2.726.717,0
	639.036,0
	4.210.455,0

	(Tirrenia + Adriatica)
	2008
	3.507,5
	1.325.508,0
	2.397.274,0
	552.520,0
	4.245.852,0

	                                    variaz.
	assoluta
	-5,0
	-23.060,0
	-329.443,0
	-86.516,0
	35.397,0

	
	%
	-0,1%
	-1,7%
	-12,1%
	-13,5%
	0,8%

	
	
	
	
	
	
	

	CAREMAR                        anno
	2007
	12.252,5
	452.530,7
	3.105.118,0
	196.135,0
	770.582,0

	
	2008
	12.306,0
	450.695,5
	3.044.811,0
	185.700,0
	804.302,0

	                                    variaz.
	assoluta
	53,5
	-1.835,2
	-60.307,0
	-10.435,0
	33.720,0

	
	%
	0,4%
	-0,4%
	-1,9%
	-5,3%
	4,4%

	
	
	
	
	
	
	

	SAREMAR                        anno
	2007
	16.458,0
	129.378,0
	1.579.594,0
	396.768,0
	382.554,8

	
	2008
	16.776,0
	131.644,0
	1.481.905,0
	342.287,0
	449.150,0

	                                    variaz.
	assoluta
	318,0
	2.266,0
	-97.689,0
	-54.481,0
	66.595,2

	
	%
	1,9%
	1,8%
	-6,2%
	-13,7%
	17,4%

	
	
	
	
	
	
	

	SIREMAR                         anno
	2007
	11.022,5
	739.188,5
	1.814.537,0
	108.249,0
	422.768,5

	
	2008
	10.854,5
	714.205,5
	1.821.387,0
	95.128,0
	397.626,5

	                                    variaz.
	assoluta
	-168,0
	-24.983,0
	6.850,0
	-13.121,0
	-25.142,0

	
	%
	-1,5%
	-3,4%
	0,4%
	-12,1%
	-5,9%

	
	
	
	
	
	
	

	TOREMAR                        anno
	2007
	8.605,0
	239.864,2
	1.780.928,0
	359.674,0
	332.524,9

	
	2008
	8.082,5
	231.149,1
	1.749.965,0
	357.106,0
	347.914,0

	                                    variaz.
	assoluta
	-522,5
	-8.715,1
	-30.963,0
	-2.568,0
	15.389,1

	
	%
	-6,1%
	-3,6%
	-1,7%
	-0,7%
	4,6%

	
	
	
	
	
	
	

	TOTALE REGIONALI          anno
	2007
	48.338,0
	1.560.961,4
	8.280.177,0
	1.060.826,0
	1.908.430,2

	
	2008
	48.019,0
	1.527.964,1
	8.098.068,0
	980.221,0
	1.998.992,5

	                                    variaz.
	assoluta
	-319,0
	-32.997,3
	-182.109,0
	-80.605,0
	90.562,3

	
	%
	-0,7%
	-2,1%
	-2,2%
	-7,6%
	4,7%

	
	
	
	
	
	
	

	TOTALE GRUPPO              anno
	2007
	51.850,5
	2.909.529,4
	11.006.894,0
	1.699.862,0
	6.118.885,2

	
	2008
	51.526,5
	2.853.202,1
	10.495.342,0
	1.532.741,0
	6.244.844,5

	                                    variaz.
	assoluta
	-324,0
	-56.327,3
	-511.552,0
	-167.121,0
	125.959,3

	
	%
	-0,6%
	-1,9%
	-4,6%
	-9,8%
	2,1%


La flotta del Gruppo è costituita da 72 navi in proprietà (74 nel 2007) di differente tipologia  per una stazza lorda complessiva di 567.164 tonnellate. Le caratteristiche delle navi e la loro ripartizione tra le diverse società è indicata nella tabella 5.1.

Tab. 5.1

	Flotta al 31/12/2008
	Tirrenia
	Caremar
	Saremar
	Siremar
	Toremar
	Totale Gruppo

	
	nr.
	TSL
	nr.
	TSL
	Nr.
	TSL
	nr.
	TSL
	nr.
	TSL
	nr.
	TSL

	Navi traghetto miste
	13
	364.775
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	13
	364.775

	Navi traghetto miste (servizio locale)
	1
	1.925
	6
	8.526
	7
	8.609
	7
	31.804
	7
	12.719
	28
	63.583

	Navi traghetto miste tutto merci
	5
	71.990
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	5
	71.990

	Unità veloci di nuova tecnologia
	5*
	48.907
	2
	3.850
	-
	-
	3**
	9.888
	-
	-
	10
	62.645

	Altre unità veloci (servizio locale)
	1
	391
	5
	1.679
	-
	-
	9
	1.877
	1
	224
	16
	4.171

	Totale navi di proprietà
	25
	487.988
	13
	14.055
	7
	8.609
	19
	43.569
	8
	12.943
	72
	567.164


*
Di cui tre radiate anticipatamente dai servizi.

*
Di cui una radiata anticipatamente dai servizi.

La tabella 5.2 dà conto dell’età media delle navi (rispetto all’anno di costruzione) con riferimento alla flotta di ciascuna società suddivisa per tipologia; mostra, inoltre, il numero sia delle navi interamente ammortizzate, sia di quelle in vita utile, in relazione alla diversa durata dei periodi di ammortamento previsti dalla convenzione Stato-Società del Gruppo (in proposito è da considerare che il periodo di vita utile dei traghetti tradizionali è di circa trent’anni, quello degli aliscafi di venti anni, mentre quello delle altre grandi unità veloci è compreso tra i venticinque e i trent’anni. In conseguenza d’interventi di ristrutturazione/ammodernamento la vita utile giunge, per alcune unità navali, sino a 35 anni).

Tab 5.2

	Flotta al 31/12/2008
	Tirrenia
	Caremar
	Saremar
	Siremar
	Toremar
	Totale Gruppo

	
	nr.
	età media
	Nr. 
	età media
	nr.
	età media
	nr.
	età media
	nr.
	età media
	nr.
	età media

	Navi traghetto miste
	13
	15
	-
	
	-
	
	-
	
	-
	
	13
	15

	Navi traghetto miste (servizio locale)
	1
	16
	6
	26,5
	7
	28,5
	7
	21
	7
	24,6
	28
	24,8

	Navi traghetto miste tutto merci
	5
	15
	-
	
	-
	
	-
	
	-
	
	5
	15

	Unità veloci di nuova tecnologia
	5
	10
	2
	9,5
	-
	
	3
	11
	-
	
	10
	10,2

	Altre unità veloci (servizio locale)
	1
	16
	5
	18,6
	-
	
	9
	7,7
	1
	21
	16
	12,4

	Totale navi in vita utile
	25
	6
	3
	15
	3
	52

	Totale navi interamente ammortizzate
	0
	7
	4
	4
	5
	20

	Totale navi di proprietà
	25
	13
	7
	19
	8
	72


Riferisce la società che, sempre nel 2008, due unità veloci di nuova tecnologia (“Scatto” e “Taurus”), con 14 e 10 anni di anzianità, non sono state operative perché poste in disarmo, rispettivamente, dal 2003 e dal 2005 in applicazione delle disposizioni dell’art. 7 della convenzione, che disciplina i casi di anticipata radiazione delle navi (per modifiche nell’assetto dei servizi, assentite dall’Amministrazione statale) e prevede che le eventuali perdite patrimoniali derivanti dalla vendita siano poste a carico dello Stato secondo il procedimento stabilito nel medesimo articolo. Sempre per modificazioni afferenti ai collegamenti (sospensione della linea) altra nave della medesima tipologia (si tratta della “Scorpio” , costruita nel 1999) è stata, nel 2008, radiata anticipatamente dai servizi e affidata in locazione a terzi per il periodo estivo.

Dal 2006 è altresì in disarmo l’unità veloce “Guizzo” (1993) di Siremar, già destinata alla soppressa linea Mazara del Vallo-Pantelleria.

Nel corso del 2008 sono state vendute due navi (aliscafi), entrambe interamente ammortizzate, l’una di proprietà di Tirrenia, l’altra di Siremar.

Dal complesso dei dati sopra esposti emerge come, all’interno del Gruppo, il livello di ammodernamento della flotta presenti notevoli differenze tra società e società, rese già evidenti dall’età media per tipologia di flotta (tabella 5.2). Può aggiungersi che le navi di Tirrenia con età sino a dieci anni ammontano, escluse le unità radiate, a 10 unità (su un totale di 25), quelle di Siremar a 8 (su 19), di Caremar a 2 (su 13), mentre le navi più “giovani” di Toremar e Saremar hanno, rispettivamente 17 e 16 anni.

Il valore netto della flotta del Gruppo Tirrenia, quale risulta dai documenti di bilancio, è pari, nel 2008, a €/mgl 986.014. La tabella 5.3 espone il valore lordo delle unità navali che compongono la flotta, le variazioni intervenute in corso d’esercizio e il valore finale al 31.12.2008, per ogni singola società
.
Tab. 5.3                                                                                                                                 €/mgl

	Società 
	Valore lordo al 31.12.2008
	rivalutazioni
	Fondo ammortamento al 31.12.2008
	Valore residuo al 31.12.2008

	Tirrenia
	1.443.139
	23.600
	611.448
	855.291

	Caremar
	82.986
	5.560
	67.650
	20.896

	Saremar
	30.667
	-
	25.101
	5.566

	Siremar
	185.682
	2.570
	95.371
	92.881

	Toremar
	58.688
	4.925
	55.344
	8.269


E’, infine, da considerare come su 19 navi di proprietà del Gruppo siano iscritte ipoteche a favore degli istituti bancari finanziatori, per un debito residuo al 31.12.2008 pari a €/mgl 254.979.

6. Le politiche del personale

La consistenza complessiva del personale del Gruppo Tirrenia è al 31.12.2008 di 2.985 unità, con una variazione negativa di 149 unità rispetto al 2007, per effetto, anche, delle iniziative societarie intese a proseguire in una politica d’incentivazione all’esodo volontario.
Questa variazione costituisce il saldo tra 272 cessazioni dal servizio e 123 nuove assunzioni, 100 delle quali a tempo indeterminato (la sola Tirrenia fa registrare 86 nuovi ingressi a tempo indeterminato, mentre i 23 nuovi contratti a tempo determinato sono a carico esclusivamente delle società regionali).

La tabella 6 indica la ripartizione dei dipendenti, nel 2007 e nel 2008, tra personale navigante e personale amministrativo e la ripartizione per qualifiche.

Tab. 6

	Dipendenti al 31.12.2008
	Personale navigante
	Personale Amministrativo

	 
	2007
	2008
	di cui a tempo deter.

(2008)
	variaz.
	2007
	2008
	di cui a tempo deter.

(2008)
	variaz.

	Dirigenti
	
	
	
	
	23
	21
	-
	-2

	Qualifiche apicali
	564
	540
	129
	-24
	22
	19
	-
	-3

	Altre Qualifiche
	2175
	2069
	335
	-106
	350
	336
	-
	-14

	Totale
	2739
	2609
	464
	-130
	395
	376
	-
	-19


Rispetto a questi dati è da dire che l’intero organico dirigenziale, costituito da 21 unità, fa capo a Tirrenia. Le società regionali impiegano personale navigante per 1.152 unità, su un totale di 2.609 marittimi (2.739 nel 2007). Il personale navigante a tempo determinato è pari a livello di Gruppo a 464 unità (525, nel 2007), di cui 249 impiegati dalle società collegate. Le 355 unità di personale amministrativo non dirigenziale (372 nel 2007) prestano, per la gran parte, servizio presso la società capogruppo, che ne occupa 259. 

Per quanto attiene ai dati sulla consistenza del personale delle singole società regionali (e sui relativi costi) si fa rinvio alle informazioni contenute nella parte quarta di questa relazione.

I costi complessivi sostenuti dal Gruppo Tirrenia per il personale sono pari, nel 2008, a €/mgl 136.997, e mostrano un decremento sul 2007 di €/mgl 2.979. 

I costi sono riferibili quanto a €/mgl 68.422 al personale di Tirrenia (in diminuzione sul 2007 di €/mgl 2.896) e a €/mgl 68.575 alle società regionali (con un decremento rispetto al 2007 di €/mgl 83). Nell’ambito delle società regionali è la Siremar a sostenere il maggior onere per il personale (€/mgl 24.223, nel 2008), in ragione del più elevato numero di dipendenti in attività di servizio (la consistenza media 2008 è di 530 unità.).

Da queste informazioni è agevole rilevare come la flessione complessiva dei costi in parola, tra il 2007 e il 2008, per una percentuale del 2,13 per cento, sia da ricondurre in misura assolutamente prevalente al risultato di Tirrenia e ciò non solo perché interessata, in misura maggiore, rispetto alle società regionali, dal saldo negativo tra cessazioni dal servizio e nuove assunzioni, ma perché, essa soltanto, ha potuto giovarsi delle meno onerose condizioni contrattuali relative al personale navigante impiegato sulle linee “fuori convenzione” Civitavecchia-Olbia, Genova-Porto Torres.

Va anche considerato che la contrazione dei costi è il derivato, secondo quanto riferito da Tirrenia, dell’applicazione del contratto di lavoro “Confitarma” e di una attenta gestione nella movimentazione del personale navigante che, riducendone il numero di utilizzo medio annuale, ha comportato un incremento della produttività.

Le tabelle 6.1 e 6.2 danno conto, rispettivamente per il Gruppo e per la sola Tirrenia, della ripartizione del costo totale del lavoro tra personale navigante e amministrativo, nonché del costo unitario medio in anni persona.

Tab. 6.1



   





(euro/mgl)

	Costo del lavoro 
	Personale navigante
	Personale amministrativo

	Gruppo Tirrenia
	2007
	2008
	2007
	2008

	Spese per il personale 
	95.999,0
	94.482,0
	16.337,0
	15.668,0

	Accantonamento TFR
	5.005,0
	4.918,0
	1.676,0
	1.539,0

	Onere totale come da conto ec. 
	117.368,0
	115.503,0
	22.608,0
	21.494,0

	Numero dipendenti *
	2.422,1
	2.420,7
	413,9
	393,9

	Onere medio
	48,5
	47,7
	54,6
	54,6


* medi retribuiti

Tab. 6.2









(euro/mgl)

	Costo del lavoro
	Personale navigante
	Personale amministrativo

	Tirrenia
	2007
	2008
	2007
	2008

	Spese per il personale 
	47.753,0
	46.651,0
	13.359,0
	12.505,0

	Accantonamento TFR
	2.673,0
	2.597,0
	1.387,0
	1.245,0

	Onere totale come da conto ec. 
	52.739,0
	51.173,0
	18.579,0
	17.249,0

	Numero dipendenti *
	1.197,2
	1.165,3
	321,5
	295,8

	Onere medio
	44,1
	43,9
	57,8
	58,3


* medi retribuiti

L’effetto dei risultati di Tirrenia sulla diminuzione dei costi complessivi del personale contribuisce, insieme ad altri fattori dei quali più avanti si dà contezza, a mantenere stabile la sensibile differenza tra il costo medio del personale navigante della capogruppo, rispetto a quello del Gruppo. Nel 2008, l’uno si attesta su €/mgl 43,9, l’altro su €/mgl 47,7 (con una differenza, e quindi un maggiore onere a carico delle società regionali, di €/mgl 3,8 nel 2008, che era di €/mgl 4,4 nel 2007). In controtendenza sono, invece, i dati relativi al personale amministrativo che, nel 2008, segnano il maggior costo medio dei dipendenti Tirrenia (+ €/mgl 3,71), differenza, questa, agevolmente riconducibile alla circostanza che sulla società capogruppo pesa l’onere di tutto il personale dirigenziale (21 unità).

Per quanto attiene alla disciplina del rapporto di lavoro e alle relazioni sindacali è da considerare come il 5 giugno 2007 siano stati rinnovati i contratti collettivi nazionali di lavoro del settore marittimo, con scadenza 31 dicembre 2010, per la parte giuridica, e 31 dicembre 2008 per quella economica, attraverso i quali si è proceduto sul percorso di completamento del processo di unificazione contrattuale per il settore pubblico e privato, definito in occasione del rinnovo contrattuale 5 agosto 1999.

Già nella relazione della Corte dei conti sulla gestione di Tirrenia e del Gruppo nel periodo 2004-2007 è stato riferito sugli aspetti maggiormente qualificanti del nuovo CCNL e a essa si fa, pertanto, rinvio.

E’ da aggiungere che il 3 febbraio 2009 è stato raggiunto l’accordo per il rinnovo della parte economica dei contratti per il biennio 2009-2010, relativi sia al personale navigante, sia a quello di terra. Gli aumenti contrattuali hanno riguardato anche gli ufficiali di stato maggiore navigante in Regolamento Organico, il cui rapporto è disciplinato da un particolare regime giuridico-contrattuale risalente al RD n. 2614/1936 che, ai sensi dell’art. 3, comma 10, della legge n. 856/1986, resta applicabile al solo personale iscritto alla data di entrata in vigore della legge medesima.

Aspetti qualificanti della nuova disciplina contrattuale sono:

a) un incremento retributivo suddiviso in due tranches, la prima con decorrenza 1 gennaio 2009, la seconda dal 1 gennaio 2010;

b) un incremento, a decorrere dal 2010, del premio annuo destinato alla copertura delle assicurazioni per morte o invalidità (da 86 euro a 140 euro); 

c) un adeguamento del premio assicurativo annuo per la polizza sanitaria a favore dei comandanti e direttori di macchina.

Secondo informazioni fornite da Tirrenia
 il costo medio complessivo della forza lavoro della società è superiore, per la maggior parte dei collegamenti gestiti, di circa il 24,6 per cento rispetto al costo del lavoro dei concorrenti privati.

Per le società regionali questo differenziale di costo medio complessivo, riferito al settore dei traghetti, risulta ancor più elevato e si attesta mediamente sul 48 per cento, “in considerazione di una specifica organizzazione del lavoro a bordo implicante, tra l’altro, l’impiego permanente dei doppi equipaggi al fine di consentire una rotazione del personale che renda possibile la perfetta equivalenza tra periodi di lavoro e periodi di riposo a terra”.

In un’azione volta a uniformare i contratti e i trattamenti salariali del personale dipendente dalla società del Gruppo a quelli dell’armamento privato, sono segnalate, tra le iniziative maggiormente significative condotte negli ultimi anni: ì) la diminuzione media di personale annualmente imbarcato (strettamente correlato con il numero di passeggeri effettivamente trasportato; ìì) il congelamento alla data del luglio 1997 dei costi relativi alle prestazioni accessorie di bordo; ììì) l’eliminazione dei “riposi di linea” e l’allungamento del periodo di imbarco (accordo sindacale del 2006).

Un particolare rilievo è, poi, fatto assumere ai due accordi sindacali (7 novembre 2006 e 26 novembre 2007) finalizzati ad applicare il contratto di lavoro dell’armamento privato al personale navigante impiegato sulle linee poste fuori convenzione nei periodi estivi del 2007 e del 2008 (come già detto, si tratta delle linee Genova/Porto Torres e Civitavecchia/Olbia).

Il 31 dicembre 2007 le organizzazioni sindacali dei lavoratori impiegati nel Gruppo hanno sostanzialmente dato la propria adesione al piano strategico della società che si colloca nell’ambito di una profonda rivisitazione delle tratte da gestire fuori convenzione e in convenzione. Si perverrebbe, così, ad una diversa disciplina retributiva del personale, a seconda del suo utilizzo, così da consentire una riduzione del costo del lavoro di circa il 18 per cento, per quelle da gestire in libera attività imprenditoriale, e del 5 per cento per le linee che continuano a operare in convenzione.

Si tratta ora di vedere l’attualità del quadro appena tracciato - i cui attesi effetti positivi si collegano alla stipula di nuove convenzioni tra lo Stato e le società del Gruppo - con la situazione cui si perverrà in esito al percorso di privatizzazione di Tirrenia e delle sue controllate.

7. La situazione economico-finanziaria. Dati di sintesi

É utile far precedere alla più approfondita analisi dei fatti di gestione, le tabelle (1.1, 1.2) che mostrano i principali indicatori economici, patrimoniali e finanziari, rispettivamente, di Tirrenia e del Gruppo e che possono contribuire a integrare vicende e aspetti problematici del 2008, oggetto di questa relazione.

Tab 1.1 TIRRENIA                                                                                                               €/mgl

	
	2007
	2008

	economici
	
	

	Valore della produzione tipica
	349.528
	391.551

	Margine operativo lordo
	68.091
	85.449

	Risultato operativo
	38.671
	40.736

	Utile del periodo
	14.050
	16.235

	patrimoniali
	
	

	Capitale investito
	1.015.614
	1.083.124

	Capitale proprio
	299.673
	357.988

	Indebitamento finanziario (a+b-c): 
	715.941
	725.136

	(a) a medio lungo termine
	424.278
	317.174

	(b) a breve
	342.509
	438.174

	(c) disponibilità e crediti a breve
	(50.846)
	(30.212)

	finanziari
	
	

	Ind. fin. netto iniziale a breve
	(255.326)
	(291.663)

	Flussi monetari del periodo
	(36.337)
	(116.299)

	Ind. fin. netto finale a breve
	(291.663)
	(407.962)


Con riguardo ai risultati reddituali è da dire che l’incremento dei ricavi di esercizio (+ €/mgl 42.023) deriva dal saldo fra l’aumento dei contributi pubblici (+€/mgl 54.440) e la flessione dei noli e altri proventi del traffico marittimo (-€/mgl 12.417). E’ questo risultato a essere determinante sul miglioramento sia del margine operativo lordo per €/mgl 17.358 (su cui incidono, per €/mgl 27.561, maggiori costi per l’acquisto di materie prime e servizi, parzialmente compensati da minori oneri di personale per €/mgl 2.896), sia del risultato operativo per €/mgl 2.065. L’utile del periodo s’incrementa, rispetto al precedente esercizio, di €/mgl 2.185.

Il capitale investito (al netto delle passività di esercizio e del TFR) aumenta nel 2008 di €/mgl 67.510, cui corrisponde, ai fini della copertura, l’aumento del capitale proprio (€/mgl 58.315, risultato determinato, in misura prevalente, dalla rivalutazione del valore degli immobili societari, iscritto a riserva per €/mgl 42.079) e un maggiore indebitamento complessivo per €/mgl 9.195. Da notare, in assenza di nuove operazioni di finanziamento, la significativa riduzione del debito a medio/lungo termine per il rimborso di rate di mutuo; circostanza, questa, che, unita all’incremento dei crediti commerciali (€/mgl 71.156, prevalentemente da ricondurre al ritardo nella corresponsione da parte dello Stato dei corrispettivi della sovvenzione) fa segnare il forte aumento dell’indebitamento a breve, pari a €/mgl 116.299.

Quanto, infine ai risultati finanziari del 2008, il flusso finanziario negativo del periodo è prevalentemente da ricondurre (€/mgl 105.016) al rimborso dei finanziamenti a medio/lungo termine, ma ad esso concorrono anche i flussi monetari da attività di esercizio (€/mgl 8.174, per effetto della variazione del capitale d’esercizio, trainato dall’aumento dei crediti verso lo Stato) e da attività di investimento in immobilizzazioni (€/mgl 3.109).

Tab 1.2 GRUPPO                                                                                                                   €/mgl

	
	2007
	2008

	economici
	
	

	Valore della produzione tipica
	566.937
	616.697

	Margine operativo lordo
	110.771
	125.980

	Risultato operativo
	65.187
	63.226

	Utile del periodo
	15.364
	14.738

	patrimoniali
	
	

	Capitale investito
	1.109.919
	1.181.595

	Capitale proprio
	295.427
	352.246

	Indebitamento finanziario (a+b-c): 
	814.492
	829.349

	(a) a medio lungo termine
	464.859
	349.968

	(b) a breve
	350.636
	480.726

	(c) disponibilità e crediti a breve
	(1.003)
	(1.345)

	finanziari
	
	

	Ind. fin. netto iniziale a breve
	(372.219)
	(349.633)

	Flussi monetari del periodo
	22.586
	(129.748)

	Ind. fin. netto finale a breve
	(349.633)
	(479.381)


Anche a livello di Gruppo, con riferimento ai risultati reddituali, è positivo, rispetto al 2007, l’andamento dei ricavi di esercizio (+€/mgl 49.760) che consegue, in misura prevalente, al saldo fra l’aumento dei contributi pubblici (+€/mgl 58.694) e la flessione dei noli e altri proventi del traffico marittimo (-€/mgl 8.039). Come già per Tirrenia, ma con evidenza maggiore, questa variazione positiva viene a essere assorbita dal sensibile aumento dei costi ( €/mgl 37.529), in particolare di quelli per i rifornimenti delle navi, con il conseguente ridimensionamento del margine operativo lordo (+€/mgl  15.209) e un risultato operativo che non mostra significative variazioni (-€/mgl 1.961). L’utile del periodo, pari a €/mgl 14.738, flette sul 2007 per €/mgl 626.
Il capitale investito (al netto delle passività di esercizio e del TFR) aumenta nel 2008 di €/mgl 71.676, cui corrisponde, ai fini della copertura, l’aumento del capitale proprio (€/mgl 56.819) e un maggiore indebitamento complessivo per €/mgl 14.857. Da notare, come già per Tirrenia, la significativa riduzione del debito a medio/lungo termine per il rimborso di rate di mutuo; circostanza, questa, che - unita all’incremento dei crediti commerciali (€/mgl 84.430, quasi esclusivamente da ricondurre al ritardo nella corresponsione da parte dello Stato dei corrispettivi della sovvenzione) - fa segnare il forte aumento dell’indebitamento a breve, pari a €/mgl 129.748.
Quanto, infine ai risultati finanziari del 2008, il flusso finanziario negativo del periodo è prevalentemente da ricondurre (€/mgl 112.787) al rimborso dei finanziamenti a medio/lungo termine, ma ad esso concorrono anche i flussi monetari da attività di esercizio (€/mgl 12.451, per l’effetto determinante della variazione del capitale d’esercizio, trainato dall’aumento dei crediti verso lo Stato) e da attività di investimento in immobilizzazioni (€/mgl 4.510).

PARTE SECONDA

1. Tirrenia. Gli organi, l’assetto organizzativo, le consulenze

Non sono da registrare, nel 2008, modifiche nella composizione degli organi di governo della società , rispetto a quanto già anticipato nella relazione della Corte dei conti relativa all’esercizio 2007.

Basti qui ricordare come, in attuazione dell’art. 3, comma 12, della legge n. 244/2007, l’Assemblea Straordinaria degli Azionisti (16 giugno 2008) ha apportato alcune modifiche statutarie che, in particolare, portano da nove a cinque il numero dei componenti del Consiglio di Amministrazione di Tirrenia (analoga misura è stata adottata anche con riguardo alle società controllate). Il mese successivo sono stati nominati, sempre dall’Assemblea, i componenti del Consiglio di Amministrazione di Tirrenia per il triennio 2008/2010 ed è stato fissato in 120.000 euro annui il compenso complessivamente spettante all’organo (precedentemente fissato in € 275.000 per una composizione di nove membri).

Il Consiglio di Amministrazione ricostituito ha, quindi (14 luglio 2008), nominato il Presidente e l’Amministratore Delegato (quest’ultimo già legato da rapporto di lavoro subordinato con la società sino al 2006, data del pensionamento, poi novato in rapporto di lavoro autonomo), confermando nell’incarico i medesimi soggetti che già ricoprivano queste cariche.

Il Collegio dei Sindaci (cinque componenti, di cui due supplenti) è stato rinnovato nel 2007 e resterà in carica, pur con intervenute modifiche nella sua composizione, sino al 2009. Il relativo compenso, quale stabilito dall’Assemblea degli azionisti del 10 luglio 2007, è di € 46.500 per il presidente e di € 31.000 per ciascuno dei membri.

La tabella 1 mostra la misura dei compensi annui da corrispondere alle cariche sociali, quale determinata dal Consiglio di Amministrazione, nell’ambito dell’importo complessivo individuato dall’Assemblea degli Azionisti.

Tab. 1                                                                                                                                 (euro)

	30  maggio 2005- 8 luglio 2008
	dall’8 luglio 2008

	Presidente*
	42.000
	Presidente
	40.000

	Amministratore Delegato
	37.000
	Amministratore delegato
	20.000

	Componente
	28.000
	Componente
	20.000


*Oltre un compenso annuo di € 48.000, attribuito dal CdA ai sensi dell’art. 2389, terzo comma, c.c.

La spesa complessiva per i compensi agli organi è stata pari nel 2008 a € 369.791, di cui € 235.139 per gli amministratori e € 134.652 per i sindaci. Nel 2007, la società riferiva, per la medesima voce, la spesa di € 1.108.227 (€ 973.313 per gli amministratori; € 134.914 per i sindaci). La differenza tra gli importi complessivi del 2008 e del 2007 è in larga quota da ricondurre all’iscrizione, in quest’ultimo esercizio, tra le spese degli organi, degli emolumenti (comprensivi di provvidenze straordinarie) concernenti il rapporto di lavoro autonomo di natura dirigenziale instauratosi tra la società e l’Amministratore Delegato, criterio rettificato nel 2008 con la registrazione dei relativi costi tra quelli del personale.

La governance aziendale è, quindi, articolata nel Consiglio di Amministrazione, cui è demandata la nomina del Presidente (qualora già non vi abbia provveduto l’Assemblea degli azionisti) e dell’Amministratore Delegato.

Al Collegio Sindacale spetta di vigilare sull’osservanza della legge e dell’atto costitutivo, nonché sulla correttezza dell’azione della società e sull’adeguatezza della sua struttura organizzativa.

La revisione contabile del bilancio d’esercizio è affidata a una società esterna.

L’assetto della società, a prescindere da alcune modificazioni concernenti la soppressione di uffici o all’istituzione di altri, non fa registrare, sul 2007, mutamenti sostanziali nella struttura organizzativa. Essa è costituita da due direzioni generali, l’una, con compiti essenzialmente amministrativi, l’altra, di natura tecnica, cui si affiancano due divisioni (Adriatica e Media/Lunga Percorrenza). Sono presenti uffici periferici a Roma, Genova, Civitavecchia, Olbia e Porto Torres.

Tirrenia, in attuazione di quanto disposto dal d.lgs n. 231/2001, ha adottato, già dal 2004, il “Modello di organizzazione, gestione e controllo”, prevedendo l’istituzione dell’Organismo di Vigilanza, preposto alla sua osservanza e a vigilare sull’applicazione. Quest’organismo, costituito da due soggetti esterni, nominati nel 2008, ha operato sulla base di un “Piano delle verifiche” delle aree aziendali a carattere quadriennale 
Del “modello 231” fa parte il codice etico, documento contenente i principi e le norme di condotta cui è ispirata l’attività della società e dei suoi dipendenti. Il codice etico contiene le norme di comportamento che dipendenti, fornitori e collaboratori esterni di Tirrenia devono adottare nei confronti di ogni rappresentante delle amministrazioni pubbliche italiane ed estere.

La società, in attuazione di quanto stabilito dal d.lgs n. 196/2003 in materia di protezione dei dati personali, ha adottato misure per la gestione e il trattamento elettronico dei dati personali e per la sicurezza informatica, con l’attivazione delle necessarie misure di controllo. A cura della capogruppo, inoltre, è stato redatto il “documento programmatico sulla sicurezza”. 

La redazione dei documenti contabili societari di Tirrenia è affidata, ai sensi dell’art. 29 dello Statuto, ad un dirigente secondo quanto previsto dall’art. 154 bis del Testo Unico delle disposizioni in materia finanziaria.

La tabella 1.1 espone, suddivisa per grandi settori, la spesa per attività di consulenza sostenuta da Tirrenia nel 2008, nei confronti sia di società (per le consulenze in materia di organizzazione, commerciali e di personale), sia di liberi professionisti (consulenze legali, tributarie e tecniche).

Tab. 1.1                                                                                                                                euro

	Consulenze Tirrenia
	2008

	Consulenze organizzazione
	347.144

	Consulenze legali
	325.563

	Consulenze amministrative
	33.000

	Consulenze tributarie
	98.667

	Consulenze tecniche
	37.959

	Consulenze commerciali e passeggeri
	67.500

	Totale
	909.833


In proposito è da considerare come si tratti dell’importo più alto degli ultimi cinque anni, superiore di circa il 63 per cento alla spesa di analoga natura comunicata dalla società per il 2007 (€ 558.881). In particolare è da segnalare il forte incremento delle consulenze legali (pari nel 2007 a € 89.218), mentre resta sostanzialmente stabile la spesa per consulenze di natura tributaria. Sulla spesa complessiva del 2008 incidono, poi, in misura rilevante, maggiori oneri per consulenze tecniche (pari nel 2007 a € 4.385) e soprattutto la spesa per le consulenze in materia di organizzazione, connesse all’avvio dell’iter di privatizzazione del Gruppo e agli studi per la stipula delle nuove convenzioni.

I dati sopra riferiti sono relativi ai soli contratti di consulenza, mentre la spesa complessiva sostenuta dalla società per incarichi professionali a soggetti estranei, pubblicata sul sito web istituzionale e comunicata anche alla Corte dei conti, è pari, nel 2008, a circa €/mgl 1.191 ed è in prevalenza costituita, oltre che dalle consulenze (escluse quelle alle società in materia di organizzazione e commerciale), da prestazioni di patrocinio legale.
2. Il personale

Al 31 dicembre 2008 il personale a tempo indeterminato alle dipendenze di Tirrenia ammonta complessivamente a 1.522 unità, di cui 280 amministrativi e 1.242 marittimi. Alla stessa data i marittimi imbarcati con contratto a tempo determinato sono 215.

Le tabelle 2 e 2.1 pongono, rispettivamente, a confronto i dati sulla consistenza complessiva finale del personale nel 2007 e nel 2008 e i relativi movimenti in entrata e in uscita.

Tab. 2

	Dipendenti al 31.12.2008
	Personale navigante
	
	
	Personale Amministrativo
	

	
	2007
	2008
	di cui a tempo det.

(2008)
	Variaz.
	2007
	2008
	di cui a tempo det.

(2008) 
	variaz.

	Dirigenti
	-
	-
	-
	
	23
	21
	-
	-2

	Qualifiche apicali
	297
	284
	60
	-13
	15
	12
	-
	-3

	Altre Qualifiche
	1.221
	1.173
	155
	-48
	268
	247
	-
	-21

	
	
	
	
	
	
	
	-
	

	Totale
	1.518
	1.457
	215
	-61
	306
	280
	-
	-26


Tab. 2.1

	
	31/12/2007
	Entrate
	Uscite
	31/12/2008

	Dirigenti
	23
	2
	4
	21

	 personale amministrativo
	283
	5
	29
	259

	personale navigante
	1.245
	79
	82
	1.242

	Totale personale a tempo indeterminato
	1.551
	86
	115
	1.522

	Personale a tempo determinato Naviganti
	273
	
	58
	215

	Totale personale a tempo determinato
	273
	
	58
	215

	Totale Generale
	1.824
	86
	173
	1.737


Rispetto all’esercizio precedente, la consistenza del personale di Tirrenia diminuisce, dunque, complessivamente di 87 unità, di cui 61 marittimi (tre a tempo indeterminato e 58 a tempo determinato) e 26 amministrativi.

Riguardo ai costi per il personale si rimanda all’analisi contenuta nel capitolo sei della parte prima di questa relazione.

E’, quindi, sufficiente porre in evidenza come il costo complessivo è nel 2008 di €/mgl 68.422, riferibile quanto a €/mgl 51.173 al personale navigante e a € 17.249 al personale amministrativo. Nel 2007 il costo del personale era pari a €/mgl 71.318, il che determina, nell’esercizio in esame, minori costi per €/mgl 2.896, pari al 4,1 per cento.

A questo risultato hanno concorso i diversi fattori già analizzati, con specifico riguardo a Tirrenia, nell’ambito del più generale andamento del costo del personale a livello di Gruppo; fattori che hanno anche permesso alla Società di bilanciare gli incrementi retributivi del biennio contrattuale 2007-2008, da cui sono derivati maggiori oneri pari al 2,90 per cento circa per il 2007 e al 2,40 per il 2008.

3. Il bilancio di esercizio Tirrenia. Informazioni generali
Il bilancio di Tirrenia al 31.12.2008 è stato redatto in conformità alla disciplina civilistica, interpretata e integrata dai Principi contabili emanati dall’OIC (Organismo italiano di contabilità) e dal Consiglio nazionale dei dottori commercialisti e dei ragionieri.
Il bilancio 2008 è stato approvato dall’Assemblea degli Azionisti il 29 aprile 2009, previa relazione della società di revisione, che ha ritenuto il documento conforme alle norme che ne disciplinano i criteri di redazione, chiaro e idoneo a rappresentare in modo veritiero e corretto la situazione patrimoniale e finanziaria e il risultato economico di Tirrenia. Parere favorevole è stato espresso anche dal Collegio Sindacale che, nel corso delle attività espletate durante il 2008, non ha ravvisato anomalie o fatti censurabili nella gestione di esercizio.

Quanto ai criteri di valutazione adottati per la redazione del bilancio, essi sono conformi a quelli applicati nei precedenti esercizi. In particolare le immobilizzazioni immateriali e materiali sono iscritte al costo d’acquisto e sistematicamente ammortizzato in ogni esercizio – in armonia con quanto previsto dalla convenzione stipulata con lo Stato – in funzione del periodo di utilità. In presenza di rilevanti lavori di ammodernamento della flotta, le spese sostenute sono portate ad incremento del costo, viene rideterminata la vita utile dell’unità e ricalcolato il piano di ammortamento. Le immobilizzazioni finanziarie sono, anch’esse, iscritte al costo d’acquisto e le partecipazioni sono proporzionalmente svalutate o rivalutate in corrispondenza della riduzione o del ripristino del valore dei patrimoni netti contabili delle partecipate. I crediti e debiti, infine, sono iscritti al valore nominale, rettificato, per quanto riguarda i crediti, in relazione al presumibile valore di realizzo degli stessi.

4. Lo stato patrimoniale
I principali dati dello stato patrimoniale di Tirrenia, quali derivano dalla gestione 2008, sono esposti nella tabella 4.
Tab. 4                                                                                                                         euro

	ATTIVO
	2007
	2008

	
	
	

	IMMOBILIZZAZIONI
	
	

	immateriali
	8.729.516
	4.996.829

	materiali
	916.101.933
	916.853.371

	finanziarie
	57.881.928
	55.785.059

	
TOTALE  IMMOBILIZZAZIONI
	982.713.377
	977.635.259

	ATTIVO CIRCOLANTE
	
	

	rimanenze
	24.887.594
	25.295.351

	crediti
	164.031.554
	204.865.369

	disponibilità liquide
	456.645
	700.877

	TOTALE ATTIVO CIRCOLANTE
	189.375.793
	230.861.597

	RATEI E RISCONTI
	1.922.825
	1.751.468

	TOTALE ATTIVO
	1.174.011.995
	1.210.248.324

	PASSIVO
	2007
	2008

	PATRIMONIO NETTO
	
	

	Capitale
	108.360.000
	108.360.000

	riserva da sovrapprezzo delle azioni
	43.400.998
	43.400.998

	riserve di rivalutazione
	31.722.445
	73.802.263

	riserva legale
	9.838.317
	10.540.816

	altre riserve
	1.220.162
	1.220.162

	utili portati a nuovo
	91.080.835
	104.428.318

	utili dell'esercizio
	14.049.982
	16.235.377

	TOTALE PATRIMONIO NETTO
	299.672.739
	357.987.934

	FONDI PER RISCHI E ONERI
	23.060.311
	17.642.894

	TRATTAMENTO DI FINE RAPPORTO
	24.817.626
	21.804.698

	DEBITI
	813.834.052
	804.790.589

	RATEI E RISCONTI
	12.627.267
	8.022.209

	TOTALE PASSIVO
	1.174.011.995
	1.210.248.324

	CONTI D'ORDINE
	45.049.979
	36.183.996


Il totale delle immobilizzazioni decresce dagli €/mgl 982.713 del 2007, agli €/mgl 977.635 dell’esercizio 2008. L’evidenza delle complessive variazioni, nel periodo, delle immobilizzazioni immateriali, materiali e finanziarie è riportata nella tabella 4.1.

Tab. 4.1                                                                                                                                 €/mgl

	
	31.12.2007
	Saldo variazioni (-) (+)*
	Ammortamenti (-)
	31.12.2008

	Imm. immateriali
	8.730
	- 599
	3.134
	4.997

	Imm.  materiali
	916.102
	+45.139
	44.388
	916.853

	Imm. finanziarie
	partecipazioni
	47.675
	+12
	-
	47.687

	
	crediti verso altri
	10.207
	-2.109
	-
	8.098



	totale
	982.713
	+42.443
	47.522
	977.635


* Questo saldo esprime: 1) per le immobilizzazioni immateriali, acquisti e svalutazione di cespiti; 2) per quelle materiali, acquisti, riclassificazioni, alienazioni e rivalutazione di cespiti; 3) per le immobilizzazioni finanziarie il ripristino di valore delle partecipazioni; 4) per i crediti verso altri, i rimborsi d’esercizio.

Il cespite di maggiore rilievo della voce immobilizzazioni materiali è costituito, com’è ovvio, dalle unità navali che compongono la flotta – su alcune delle quali sono iscritte ipoteche, a garanzia dei finanziamenti ottenuti dagli Istituti di credito – il cui periodo di ammortamento è di circa trent’anni, per i traghetti tradizionali, di vent’anni per gli aliscafi e di venticinque-trent’anni per le altre unità veloci. Il saldo di questo cespite, pari a €/mgl 855.291 (€/mgl 897.779 nel 2007), è la conseguenza, di segno opposto, dei lavori migliorativi effettuati su un’unità navale (€/mgl 169) e delle quote annue di ammortamento (€/mgl 42.657). Il valore totale del fondo di ammortamento raggiunge, a fine 2008, €/mgl 611.448, pari al 41 per cento del valore storico della flotta rivalutato (€/mgl 1.467.000). Maggiori informazioni sulla flotta di Tirrenia è del Gruppo sono esposte nel capitolo quinto della parte prima, al quale si fa rinvio.

Il valore dei fabbricati
 passa dagli €/mgl 14.350 del 2007 agli €/mgl 56.890 del 2008. L’incremento del saldo di questa voce (€/mgl 42.540, al netto della quota annuale d’ammortamento) è la conseguenza della facoltà, esercitata dalla società, di procedere alla rivalutazione dei cespiti, ai sensi dell’art. 15, comma 16 e seguenti, del d.l. n. 185/2008, convertito dalla l. n. 2/2009, attraverso l’aumento del loro costo storico sino a quello realizzabile sul mercato, individuato attraverso specifiche perizie.

Il valore delle immobilizzazioni finanziarie, pari nel complesso ad €/mgl 55.785 (57.882, nel 2007), è dato dalla partecipazione della capogruppo in “imprese controllate”
, in “imprese collegate”
 e “altre imprese”
, valutate al costo d’acquisto per un totale di €/mgl 47.687 (47.674, nel 2007) e da crediti per €/mgl 8.098 (10.207, nel 2007), il cui importo è costituito nella misura maggiore dai contributi di credito navale riconosciuti dallo Stato, in attuazione delle leggi n. 132/1994 e 88/2001, a fronte di oneri sostenuti negli anni precedenti per la costruzione delle navi.

L’attivo circolante passa da €/mgl 189.376 del 2007 a €/mgl 230.862 del 2008. In quest’ambito, la voce di maggior rilievo è costituita dai crediti, della cui composizione dà conto la tabella 4.2 di raffronto dei dati del 2007 e del 2008, esposti al netto del fondo svalutazione crediti e delle connesse variazioni d’esercizio.

Tab. 4.2










(€/mgl)

	Crediti attivo circolante
	2007
	2008

	verso clienti
	44.249
	45.159

	verso imprese controllate e collegate
	53.845
	33.104

	tributari e per imposte anticipate
	25.573
	20.025

	verso altri
	40.365
	106.577

	Totale
	164.032
	204.865


Il sensibile aumento dei crediti (€/mgl 40.833) è essenzialmente la conseguenza dell’incremento di quelli “verso altri”, voce costituita per l’84,5 per cento dai crediti verso lo Stato per i corrispettivi di convenzione. Questi ultimi, significativamente ridottisi nell’esercizio 2007 (€/mgl 20.021) per effetto degli incassi, tornano nel 2008 a crescere sino ad  €/mgl 90.130 (di cui €/mgl 74.580 per crediti del 2008). Si tratta di un profilo che è stato specificamente trattato, nelle linee generali e nei suoi aspetti problematici, nel capitolo quarto della parte prima, cui si fa, pertanto, rinvio.

Le disponibilità liquide sono pari nel 2008 a €/mgl 701 (€/mgl 457 nel 2007) e sono costituite da disponibilità presso istituti bancari e da assegni, danaro e valori in cassa.

I ratei e risconti attivi sono pari a €/mgl 1.751 (1.923 nel 2007) e sono costituiti, in prevalenza, da risconti relativi a costi di assicurazione e per il personale, di competenza dell’esercizio 2009.

Dal lato del passivo, il patrimonio netto passa da €/mgl 299.673 del 2007 a €/mgl 357.988 e si incrementa dell’utile di esercizio del 2008 (€/mgl 16.235, in aumento rispetto al 2007 di €/mgl 2.185), ma soprattutto dell’importo derivante dalla rivalutazione degli immobili (di cui già s’e detto a commento delle immobilizzazioni materiali) iscritto a riserva per €/mgl 42.080, ai sensi dell’art. 15, comma 20, del d.l. n. 185/2008.

Il valore complessivo dei fondi per rischi ed oneri è nel 2008 pari ad €/mgl 17.643 (€/mgl 23.060, nel 2007). All’interno di questa voce, sono inseriti i fondi per imposte; per manutenzioni cicliche; per danni derivanti dal traffico; per vertenze; per ristrutturazione aziendale. I valori di maggior rilievo sono quelli iscritti nel fondo indennizzi danni (€/mgl 5.768), che espone gli stanziamenti per fronteggiare i danni procurati durante il carico e la navigazione e altri risarcimenti per nocumenti procurati dalle navi. Tra i fondi che registrano maggiori variazioni in corso d’esercizio v’è quello per manutenzioni cicliche, finalizzato alla copertura dei costi di manutenzione periodica necessari per il mantenimento delle unità di flotta nella classe più alta. Esso, il cui saldo nel 2008 è di €/mgl 3.066 (€/mgl 6.031 nel 2007), si è movimentato, in decremento, per gli utilizzi diretti per spese sostenute nell’anno, nonché per la registrazione delle differenze positive in chiusura di cicli pluriennali di manutenzione (€/mgl 3.751) e, in aumento, per gli accantonamenti determinati nell’esercizio sulla base delle previsioni tecniche riferite ad ogni nave (€/mgl 786).

La consistenza del fondo TFR è pari a €/mgl 21.805 e registra una diminuzione sul 2007 di €/mgl 3.013, cui concorre, anche, il trasferimento delle quote maturate (€/mgl 2.132) ai fondi di previdenza complementare o all’INPS, a seconda delle opzioni espresse dai dipendenti ai sensi di quanto previsto dalla legge finanziaria per il 2007.

Dati di sintesi sull’esposizione debitoria finanziaria di Tirrenia sono già stati esposti nel capitolo 7 parte prima di questa relazione, mentre per l’esposizione della situazione di Tirrenia analizzata insieme a quella delle controllate, si rimanda al capitolo due della parte terza, di commento al bilancio consolidato.

Qui si deve rilevare come i debiti complessivi di Tirrenia (di natura finanziaria, commerciale, tributari e verso enti previdenziali/assistenziali) sono pari al 31.12.2008 a €/mgl 804.791, in diminuzione di €/mgl 9.043 rispetto all’esercizio precedente.

L’indebitamento della società verso il sistema bancario è costituito da debiti a breve per €/mgl 277.348 (250.073 nel 2007) e da debiti a medio/lungo termine per €/mgl 317.174 (424.278 nel 2007). E’, poi, a breve termine, per un ammontare complessivo di €/mgl 46.039 (14.404 nel 2007) l’esposizione della società nei confronti di un istituto di factoring per finanziamenti relativi all’operazione di anticipazione dei crediti verso lo Stato per rapporti di convenzione.

Nel complesso, dunque, l’indebitamento di Tirrenia nei confronti del sistema bancario si attesta sull’importo, assai rilevante, di €/mgl 640.561, sebbene inferiore a quello del 2007 per €/mgl 48.194.

Riferisce la società che tutte le operazioni di indebitamento a medio/lungo termine, ad eccezione di una, sono garantite da ipoteca iscritta su unità della flotta e sugli immobili di Napoli e Venezia.

Sempre con riguardo a questa tipologia di debiti, nel 2006 è stata eseguita un’operazione di consolidamento del debito, attraverso un extension swap per iniziali 150 €/mln, con il quale l’esposizione a tasso variabile a breve termine è stata trasformata in un’esposizione a tasso fisso (3,780 per cento) della durata di cinque anni, con rimborso graduale a  rate costanti. Nel 2008, non essendo intervenuto il rinnovo della convenzione di Tirrenia con lo Stato, per un periodo superiore alla durata dell’operazione, il piano di rimborso è stato anticipato al 31.12.2009. Nella nota integrativa è precisato che il valore di mercato (fair value) al 31 dicembre 2008 dello strumento finanziario, in ipotesi di smobilizzo dell’operazione, è pari a €/mgl 1.287, positivo per la società.
Sempre con riguardo alla gestione dei rischi d’impresa, attraverso l’uso degli strumenti derivati, la Tirrenia già nel 2004 stipulò quattro contratti di swap con un primario Istituto di credito con i quali, a fronte di altrettanti mutui regolati a tasso variabile (con scadenza tra il 31.12.2008 e il 31.12.2009), veniva fissato un livello massimo del tasso euribor per ognuno dei mutui sottostanti, compreso tra il 3,95 per cento e il 4,45 per cento. Di questi contratti soltanto uno è ancora in essere, per il quale il valore capitale complessivo sul quale vengono calcolati gli interest rate swap (IRS) è pari a fine 2008 a €/mgl 8.263 (ammortizing swap). Il valore di mercato, stimando i flussi di cassa attualizzati sulla base dei singoli contratti è pari, giusto quanto esposto nelle note integrative, nel 2005 a €/mgl 140, a debito della società,  nel 2006, a €/mgl 42 a favore della società, nel 2007 e nel 2008 ha prodotto valori definiti non significativi.

Il dettaglio delle voci che compongono l’esposizione debitoria di Tirrenia è indicato nella tabella 4.2.1, insieme con le variazioni intervenute in corso d’esercizio.

Tab. 4.2.1









(€/mgl)

	DEBITI
	31.12.2007
	Variazioni  (+/-)
	31.12.2008

	
	
	
	

	Debiti verso banche:
	
	
	

	- a medio/lungo termine
	424.278
	-107.104
	317.174

	- a breve termine
	250.073
	27.275
	277.348

	Debiti verso altri finanziatori:
	
	
	

	- a breve termine
	14.404
	31.635
	46.039

	Acconti
	3.024
	-708
	2.316

	Debiti verso fornitori
	29.465
	1.961
	31.426

	Debiti verso imprese controllate
	9.818
	33.381
	43.199

	Debiti verso imprese collegate
	1.536
	155
	1.691

	Debiti verso controllanti
	68.024
	3.596
	71.620

	Debiti tributari
	913
	1.359
	2.272

	Debiti verso istituti di previdenza e sicurezza sociale
	1.052
	-84
	968

	Altri debiti:
	
	
	

	- verso lo Stato per rapporti di convenzione
	98
	130
	228

	- verso il personale
	7.609
	-1.340
	6.269

	- verso agenti/uffici viaggio
	738
	415
	1.153

	- per depositi cauzionali
	1.817
	30
	1.847

	- altri
	985
	256
	1.241

	
	813.834
	-9.043
	804.791


I ratei e risconti passivi, in misura prevalente costituiti da risconti per proventi di contributi di credito navale, pari nel 2007 €/mgl 12.627, si attestano nel 2008 a €/mgl 8.022.

I conti d’ordine sono di €/mgl 45.050 (36.184 nel 2007) ed includono, tra l’altro, l’importo delle fideiussioni e delle lettere di patronage rilasciate da Tirrenia nell’interesse delle controllate.

5. Il conto economico
La tabella 5 espone i valori delle principali voci iscritte nel conto economico del 2008 di Tirrenia, poste a raffronto con l’esercizio precedente.

Tab. 5 










euro

	
	2007
	2008

	
	
	

	VALORE DELLA PRODUZIONE 
	372.558.830
	403.290.807

	Ricavi delle vendite e delle prestazioni
	292.134.748
	279.717.702

	Altri ricavi e proventi
	80.424.082
	123.573.105

	COSTI DELLA PRODUZIONE 
	333.887.899
	362.554.972

	Per ricambi ed altri materiali di manutenzione e consumo
	92.344.805
	114.356.463

	Per servizi
	119.481.453
	121.297.050

	Per godimento di beni di terzi
	1.566.449
	1.534.500

	Per il personale 
	71.318.376
	68.422.388

	Ammortamenti e svalutazioni
	50.032.824
	49.412.443

	Variazioni  delle rimanenze di ricambi generici, materiali di manutenzione e di consumo
	3.273.270
	492.242

	Accantonamenti per rischi
	0
	3.171.027

	Altri accantonamenti
	1.526.331
	2.298.546

	Oneri diversi di gestione
	890.931
	1.570.313

	Differenza tra valore e costi della produzione 
	38.670.931
	40.735.835

	PROVENTI E ONERI FINANZIARI
	-23.938.596
	-22.489.677

	Proventi da partecipazioni
	5.485.400
	8.573.800

	Altri proventi finanziari
	8.166.609
	5.808.425

	Interessi ed altri oneri finanziari
	-37.585.356
	-36.867.473

	Utili e perdite su cambi
	-5.249
	-4.429

	RETTIFICHE DI VALORE DI ATTIVITA' FINANZIARIE 
	22.368
	12.225

	Rivalutazioni di partecipazioni
	22.368
	12.225

	PROVENTI E ONERI STRAORDINARI 
	-845.979
	-1.911.870

	Proventi straordinari
	2.906.168
	1.270.954

	Oneri straordinari
	-3.752.147
	-3.182.824

	RISULTATO PRIMA DELLE IMPOSTE
	13.908.724
	16.346.513

	Imposte sul reddito dell'esercizio
	141.258
	111.136

	UTILE D'ESERCIZIO
	14.049.982
	16.235.377


L’andamento del valore della produzione (che passa dagli €/mgl 372.559 del 2007 agli €/mgl. 403.291 del 2008) è essenzialmente influenzato da due principali fattori, di segno opposto, pur tra loro collegati, che mette conto evidenziare. 

Il primo è costituito dal decremento dei ricavi dei noli marittimi e altre prestazioni che segnano tra il 2007 (€/mgl 291.494) e il 2008 (€/mgl 279.406) una diminuzione di €/mgl 12.088. Questa flessione, interessa essenzialmente “l’area Sardegna” – che, nel 2008, incide sul totale per il 60,8 per cento - con riguardo sia ai noli (- €/mgl 8.791), sia ai diritti di prenotazione (- €/mgl 2.652), sia alla ristorazione e altri proventi (- €/mgl 491), mentre i ricavi delle altre aree di collegamento si mantengono, nel complesso, sostanzialmente stabili
.

Il secondo fattore, decisivo ai fini dell’incremento del valore della produzione, è costituito dal corrispettivo 2008 per i servizi in convenzione (il cui importo è quello di maggior rilievo della voce “altri ricavi e proventi”), che passa dagli €/mgl 46.307 del 2007, agli €/mgl 101.576 del 2008, con un aumento quasi pari al 120 per cento. 

Nella prima parte di questa relazione s’è riferito, pur in linea generale, sui meccanismi che regolano la sovvenzione di equilibrio riconosciuta dallo Stato a Tirrenia (e alle società controllate) e sui profili finanziari che derivano dall’applicazione della convenzione negli anni più recenti, ivi compresi i ritardi nei pagamenti dei corrispettivi della sovvenzione. Con riguardo al 2008 è da dire che il forte “balzo in avanti” della sovvenzione 2008 (il cui importo è il più elevato degli ultimi cinque anni) è la conseguenza di fattori diversi, tra i quali i maggiori costi del combustibile (che hanno inciso per circa 26 milioni), l’andamento non favorevole del mercato, che ha comportato la flessione di passeggeri e auto trasportate. Su questa flessione - riferisce Tirrenia - hanno inciso, anche, le iniziative commerciali della concorrenza che, là dove possibile, non s’è potuto efficacemente contrastare per ritardi nell’acquisizione delle autorizzazioni necessarie ad interventi, quali la messa fuori convenzione della linea Civitavecchia-Olbia o l’applicazione di tariffe speciali su alcune linee anche nel periodo invernale.

L’andamento crescente dei costi della produzione (€/mgl 333.888 nel 2007, €/mgl 362.555 nel 2008, con un incremento pari al 8,6 per cento) è determinato, in misura prevalente, dai maggiori costi per l’acquisto di beni, interamente da riferire alle spese per combustibile  e lubrificanti delle navi che segnano un aumento di €/mgl 22.011.

In leggero aumento sono anche i costi per servizi che passano da €/mgl 119.481 del 2007 alle €/mgl 121.297 e il cui dettaglio è riportato nella tabella 5.2.1.

Tab. 5.2.1









(€/mgl)

	COSTI  PER  SERVIZI
	2007
	2008

	Spese di acquisizione e traffico
	59.421
	56.852

	Pubblicità
	1.672
	1.984

	Spese portuali nave
	17.446
	18.153

	Servizio camera
	2.987
	3.094

	Manutenzione
	12.993
	17.472

	Assicurazione navi ed attrezzature
	10.270
	9.826

	Spese di amministrazione e diverse
	7.820
	7.377

	Compensi e spese per organi sociali
	1.145
	402

	Altri
	5.727
	6.137

	Totale
	119.481
	121.297


Per quanto attiene all’andamento della spesa per gli organi sociali, già s’è riferito nel capitolo uno, cui si fa, pertanto, rinvio.

Analogamente si rimanda al capitolo sei della parte prima per un commento sui costi per il personale. Qui è sufficiente ricordare come questa voce segna una diminuzione, tra il 2007 e il 2008, pari al 4,1 per cento.

Ugualmente in diminuzione è la voce “ammortamenti e svalutazioni” pari nel 2008 a €/mgl 49.412 (€/mgl 50.033 nel 2007).

La gestione caratteristica di Tirrenia chiude in positivo per €/mgl 40.736, in aumento sul 2007 per €/mgl 2.065.

L’utile di esercizio – pari nel 2007 a €/mgl 14.050 – raggiunge nel 2008 €/mgl 16.235, per l’effetto congiunto del favorevole andamento della gestione caratteristica e della riduzione del saldo negativo tra proventi e oneri finanziari, e del peggioramento di quello tra proventi e oneri straordinari.

Le tabelle 5.2.2 e 5.2.3 danno conto delle poste principali della voce “proventi e oneri finanziari” e indicano, rispettivamente, le somme introitate e quelle corrisposte dalla società per interessi, commissioni bancarie e altri proventi/oneri.

Tab. 5.2.2









(€/mgl)

	Interessi e commissioni da altri e proventi vari
	2007
	2008

	Interessi da conti correnti bancari
	1
	3

	Proventi da operazioni di interest rate swap
	32
	257

	Interessi da clienti
	141
	-

	Altri:
	
	

	- contributi di credito navale
	5.540
	4.012

	- interessi su crediti d'imposta
	161
	152

	- altri 
	145
	176

	
	6.020
	4.600


Tab. 5.2.3









(€/mgl)

	Interessi e commissioni ad altri ed oneri vari
	2007
	2008

	Interessi e commissioni corrisposti a banche su debiti a m/lungo termine
	22.589
	17.805

	Interessi corrisposti a banche su debiti a breve 
	9.532
	12.530

	Interessi e commissioni corrisposti a altri finanziatori su debiti a breve 
	1.934
	1.248

	Oneri da operazioni di interest rate swap
	106
	53

	Interessi diversi
	107
	13

	
	34.268
	31.649


Da rilevare l’importo, invero sempre rilevante, della spesa per interessi passivi alle banche che si attesta nel 2008 a €/mgl 31.583 (€/mgl 34.055 nel 2007).

PARTE TERZA

1. Il bilancio consolidato del Gruppo Tirrenia. Informazioni generali

Come il bilancio della società capogruppo, anche il bilancio consolidato di Tirrenia con le controllate Caremar, Saremar, Siremar, Toremar è redatto in conformità alla normativa civilistica, nonché in attuazione dei principi del d.lgs. n. 127/1991 in materia di consolidamento.

La revisione contabile del bilancio è affidata ad una società esterna, la medesima che svolge analoghi compiti per Tirrenia.

Il bilancio consolidato 2008 è stato approvato dall’Assemblea degli azionisti il 29 aprile 2009, previa relazione della società di revisione, che ha ritenuto il documento conforme alle norme che ne disciplinano i criteri di redazione, chiaro e idoneo a rappresentare in modo veritiero e corretto la situazione patrimoniale e finanziaria e il risultato economico del Gruppo. Parere favorevole è stato espresso anche dal Collegio sindacale che ha osservato, anch’esso, come il bilancio sia stato redatto in ossequio alle disposizioni vigenti in materia e sia conforme allo Statuto e agli indirizzi assunti dal Consiglio di Amministrazione.

Quanto ai criteri di valutazione adottati per la redazione del bilancio, essi non hanno subito modificazioni rispetto a quelli applicati nei precedenti esercizi.

2. Lo stato patrimoniale consolidato

I principali dati dello stato patrimoniale consolidato redatto secondo i principi civilistici, quali derivano dalla gestione 2008 della società capogruppo e delle collegate Caremar, Saremar, Siremar e Toremar, sono esposti nella tabella 2.

Tab. 2                                                                                                                                    €/mgl

	ATTIVO
	2007
	2008

	
	
	

	IMMOBILIZZAZIONI
	
	

	   immateriali
	8.953
	5.089

	   materiali
	1.062.269
	1.053.501

	   finanziarie
	11.822
	9.807

	TOTALE IMMOBILIZZAZIONI
	1.083.044
	1.068.397

	ATTIVO CIRCOLANTE
	
	

	   rimanenze
	26.739
	26.884

	   crediti
	177.706
	249.980

	   disponibilità liquide
	1.003
	1.345

	TOTALE ATTIVO CIRCOLANTE
	205.448
	278.209

	RATEI E RISCONTI
	2.881
	3.134

	TOTALE ATTIVO
	1.291.373
	1.349.740

	PASSIVO
	2007
	2008

	PATRIMONIO NETTO
	
	

	   Capitale
	108.360
	108.360

	   riserva legale
	9.838
	10.541

	   altre riserve
	76.821
	118.901

	   utili portati a nuovo
	85.044
	99.705

	   utili dell'esercizio
	15.364
	14.738

	TOTALE PATRIMONIO NETTO
	295.427
	352.245

	FONDI PER RISCHI E ONERI
	39.714
	32.715

	TRATTAMENTO DI FINE RAPPORTO
	40.359
	36.499

	DEBITI
	903.234
	920.253

	RATEI E RISCONTI
	12.639
	8.028

	TOTALE PASSIVO
	1.291.373
	1.349.740

	CONTI D'ORDINE
	5.903
	4.825


Il totale delle immobilizzazioni decresce da € 1.083.044 del 2007, agli € 1.068.398 dell’esercizio 2008. L’evidenza delle complessive variazioni, nel periodo, delle immobilizzazioni immateriali, materiali e finanziarie è riportata nella tabella 2.1.

Tab. 2.1 









€/mgl

	
	31.12.2007
	Saldo variazioni (-) (+)
	ammortamenti
	31.12.2008

	Imm. immateriali
	8.953
	- 533
	3.331
	5.089

	Imm.  materiali
	1.062.269
	46.551
	55.319
	1.053.501

	Imm. finanziarie
	partecipazioni
	1.280
	210
	-
	1.490

	
	crediti verso altri
	10.542
	- 2.224
	
	8.318

	totale
	1.083.044
	44.004
	58.650
	1.068.398


* Questo saldo esprime: 1) per le immobilizzazioni immateriali: acquisti, alienazioni e svalutazione di cespiti; 2) per quelle materiali: acquisti, riclassificazioni, alienazioni e rivalutazione di cespiti; 3) per le immobilizzazioni finanziarie: il ripristino di valore delle partecipazioni; 4) per i crediti verso altri: i rimborsi d’esercizio.

Il cespite di maggiore rilievo della voce immobilizzazioni materiali è costituito  dalle unità navali che compongono la flotta (93,1 per cento del totale), sulla maggioranza delle quali sono iscritte ipoteche, a garanzia dei finanziamenti ottenuti dagli Istituti di credito. Il saldo positivo delle variazioni d’esercizio è, invece, quasi esclusivamente riconducibile alla rivalutazione degli immobili di proprietà della capogruppo (€/mgl 43.381), di cui già s’è detto a commento del bilancio di Tirrenia.

Il valore delle partecipazioni, pari nel complesso ad €/mgl 1.490 (1.280, nel 2007), è dato dalla partecipazione della capogruppo in “imprese collegate”, valutate con il metodo del patrimonio netto, e “altre imprese”, valutate al costo d’acquisto
. I valori finali del 2008 sono di €/mgl 1.186 per le collegate (con un maggior valore di €/mgl 860, rispetto a quello di carico) e di €/mgl 304 per le altre imprese.

I crediti delle immobilizzazioni finanziarie sono, come già per Tirrenia, in larga misura rappresentati dalle somme dovute dallo Stato per contributi di credito navale che al 31.12.2008 ammontano, al netto delle rate incassate, a €/mgl 8.074.

L’attivo circolante passa dagli €/mgl 205.488 del 2007 agli €/mgl 278.209 del 2008. In quest’ambito, la voce di maggior rilievo è costituita dai crediti, della cui composizione dà conto la tabella 2.2 di raffronto dei dati del 2007 e del 2008, esposti al netto del fondo svalutazione crediti e delle connesse variazioni d’esercizio.

Tabella 2.2








(€/mgl)

	Crediti attivo circolante
	31.12.2007
	31.12.2008

	verso clienti
	44.908
	46.120

	verso imprese collegate
	1.539
	1.612

	tributari e per imposte anticipate
	36.474
	29.320

	verso altri
	94.785
	172.928

	Totale
	177.706
	249.980


L’aumento del complesso dei crediti (€/mgl 72.274) è, analogamente a quanto osservato per Tirrenia, la conseguenza dell’incremento di quelli “verso altri”, voce costituita per l’87 per cento dai crediti verso lo Stato per i corrispettivi di convenzione. Questi ultimi, significativamente ridottisi nell’esercizio 2007 (€/mgl 67.249) per effetto degli incassi, tornano nel 2008 a crescere sino ad  €/mgl 150.395. Si tratta di un profilo che è stato specificamente trattato, nelle linee generali e nei suoi aspetti problematici,  nel cap. quarto della parte prima, cui si fa, pertanto, rinvio.

Le disponibilità liquide sono pari nel 2008 a €/mgl 1.345 (€/mgl 1.003 nel 2007) e sono costituite da disponibilità presso istituti bancari e da assegni, danaro e valori in cassa.

I ratei e risconti attivi sono pari a €/mgl 3.134 (2.881 nel 2007) e sono costituiti, in prevalenza, da risconti relativi a costi di produzione  di competenza dell’esercizio 2009.

Dal lato del passivo, il patrimonio netto passa da €/mgl 295.427 del 2007 a €/mgl 352.245 e si incrementa dell’utile di esercizio del 2008 (€/mgl 14.738, in diminuzione rispetto al 2007 di €/mgl 626), ma soprattutto dell’importo derivante dalla rivalutazione degli immobili della capogruppo (di cui già s’è detto a commento delle immobilizzazioni materiali) iscritto a riserva per €/mgl 42.080, ai sensi dell’art. 15, comma 20, del d.l. n. 185/2008.

La tabella 2.3 – riportata nella nota integrativa al bilancio consolidato - espone il raccordo tra il patrimonio netto e il risultato di esercizio di Tirrenia e il risultato di esercizio e patrimonio netto consolidato.

Tab. 2.3










(€/mgl)

	Raccordo tra patrimonio netto e risultato d'esercizio della controllante e patrimonio netto e risultato d'esercizio consolidato
	Esercizio 2007
	Esercizio 2008

	
	Patrimonio netto
	Risultato d'esercizio
	Patrimonio netto
	Risultato d'esercizio

	Tirrenia di navigazione S.p.A
	299.672
	14.050
	357.988
	16.235

	Eliminazione valore di carico iniziale delle partecipazioni consolidate
	-47.056
	-
	-47.056
	-

	Patrimoni netti e risultati delle partecipazioni consolidate
	50.516
	5.647
	50.579
	5.522

	Eliminazione dei dividendi delle controllate
	-5.459
	-5.459
	-8.542
	-8.542

	Eliminazione effetti incorporazione Adriatica 
	-2.638
	136
	-2.386
	252

	Rivalutazione delle immobilizzazioni
	5.100
	-1.457
	4.451
	-649

	Iscrizione del badwill
	-4.990
	1.832
	-3.295
	1.695

	Eliminazione delle operazioni infragruppo 
	-381
	436
	-354
	27

	Effetto della valutazione delle società collegate al patrimonio netto
	663
	179
	860
	198

	Bilancio consolidato
	295.427
	15.364
	352.245
	14.738


Il valore complessivo dei fondi per rischi ed oneri è nel 2008 pari ad €/mgl 32.715 (€/mgl 39.714, nel 2007). All’interno di questa voce, sono inseriti i fondi per imposte (€/mgl 3.744); per consolidamento rischi e oneri futuri (€/mgl 3.295); per manutenzioni cicliche (€/mgl 9.427); per danni derivanti dal traffico (€/mg 6.158); per vertenze di lavoro (€/mgl 6.227).

E’ utile specificare come il fondo di consolidamento per rischi e oneri futuri, costituito in sede di acquisizione di nuove partecipazioni per rilevare il badwill determinato dal valutatore, si movimenta in ragione dell’accreditamento al conto economico di quote costanti, a partire dall’esercizio in cui è stato effettuato l’acquisto, in base al periodo di ripetitività del minor reddito stimato in perizia.

Tra i fondi che registrano maggiori variazioni in corso d’esercizio v’è quello per manutenzioni cicliche, finalizzato alla copertura dei costi di manutenzione periodica necessari per il mantenimento delle unità di flotta nella classe più alta. Esso, il cui saldo nel 2008 è, come già detto, di €/mgl 9.427 (€/mgl 14.367 nel 2007), si è movimentato, in decremento, per gli utilizzi diretti per spese sostenute nell’anno (€/mgl 11.155) e, in aumento, per gli accantonamenti determinati nell’esercizio sulla base delle previsioni tecniche riferite ad ogni nave (€/mgl 6.215).

La consistenza del fondo TFR è pari a €/mgl 36.499 e registra una diminuzione sul 2007 di €/mgl 3.860, cui concorre, anche, il trasferimento delle quote maturate (€/mgl 3.657) ai fondi di previdenza complementare o al fondo tesoreria INPS, a seconda delle opzioni espresse dai dipendenti, ai sensi di quanto previsto dalla legge finanziaria per il 2007.

Dati di sintesi sull’esposizione debitoria finanziaria del Gruppo sono già stati esposti nel capitolo sette parte prima di questa relazione, come pure sono stati forniti dati e informazioni sul punto, a commento della situazione patrimoniale di Tirrenia. Questi ultimi, in particolare, ove integralmente riferibili al “consolidato”, non vengono ulteriormente illustrati.

Qui si deve rilevare come i debiti complessivi (di natura finanziaria, commerciale, tributari e verso enti previdenziali/assistenziali) sono pari al 31.12.2008 a €/mgl 920.253, in aumento di €/mgl 17.019 rispetto all’esercizio precedente.

L’indebitamento del Gruppo verso il sistema bancario è costituito da debiti a breve per €/mgl 311.571 (266.999 nel 2007) e da debiti a medio/lungo termine per €/mgl 349.968 (464.860 nel 2007). E’, poi, a breve termine, per un ammontare complessivo di €/mgl 97.249 (15.419 nel 2007) l’esposizione del Gruppo  nei confronti di un Istituto di factoring per finanziamenti relativi all’operazione di anticipazione dei crediti verso lo Stato per rapporti di convenzione.

La tabella 2.4 espone l’andamento del debito nei confronti del settore bancario tra gli anni 2005-2008, la sua composizione e i relativi oneri per interessi e commissioni bancarie, quali risultano dalle iscrizioni nel conto economico.

Tab.2.4










€/mgl
	anno
	a)medio/lungo termine
	b)breve termine
	c)anticipazioni dei corrispettivi di servizio pubblico
	totale a)+b)+c)
	di cui Tirrenia
	interessi + commissioni corrisposti nell’anno

	2005
	569.178
	229.029
	72.357
	870.564
	712.980
	33.094

	2006
	587.851
	225.629
	82.515
	895.995
	758.223
	37.503

	2007
	464.860
	266.999
	15.419
	747.268
	688.755
	40.365

	2008
	349.968
	311.571
	97.249
	758.788
	640.561
	37.750


Tra gli altri debiti di una qualche consistenza, v’è quello (a breve) nei confronti della controllante Fintecna in prevalenza costituito da un finanziamento di €/mgl 60.000, regolato ad un tasso in linea con quelli di mercato, nonché debiti commerciali, sempre a breve termine, per €/mgl 61.866.

I ratei e risconti passivi, in misura prevalente costituiti da risconti per proventi di contributi di credito navale, pari nel 2007 €/mgl 12.639, si attestano nel 2008 a €/mgl 8.028.

I conti d’ordine sono di €/mgl 4.825 (5.903 nel 2007) ed includono, in prevalenza, l’ammontare residuo di mutui contratti a carico dello Stato.

3. Il conto economico consolidato

La tabella 3.1 espone i valori delle principali voci iscritte nel conto economico del 2008 di Gruppo, poste a raffronto con l’esercizio precedente.

Tab. 3.1 









€/mgl)

	
	2007
	2008

	
	
	

	VALORE DELLA PRODUZIONE 
	595.455
	634.365

	Ricavi delle vendite e delle prestazioni
	373.098
	365.059

	Altri ricavi e proventi
	222.357
	269.306

	COSTI DELLA PRODUZIONE 
	530.268
	571.146

	Per ricambi ed altri materiali di manutenzione e consumo
	145.455
	178.305

	Per servizi
	171.654
	171.532

	Per godimento di beni di terzi
	2.373
	3.128

	Per il personale 
	139.976
	136.998

	Ammortamenti e svalutazioni
	63.006
	60.551

	Variazioni delle rimanenze di ricambi generici, materiali di manutenzione e di consumo
	3.292
	754

	Accantonamenti per rischi
	0
	3.571

	Altri accantonamenti
	6.530
	10.158

	Oneri diversi di gestione
	4.566
	6.149

	Differenza tra valore e costi della produzione 
	65.187
	63.219

	PROVENTI E ONERI FINANZIARI 
	-36.470
	-36.685

	Proventi da partecipazioni
	26
	32

	Altri proventi finanziari
	7.152
	4.665

	Interessi ed altri oneri finanziari
	-43.644
	-41.378

	Utili e perdite su cambi
	-4
	-4

	RETTIFICHE DI VALORE DI ATTIVITA' FINANZIARIE 
	202
	210

	Rivalutazioni di partecipazioni
	202
	210

	PROVENTI E ONERI STRAORDINARI 
	-2.137
	-3.619

	Proventi straordinari
	3.739
	1.452

	Oneri straordinari
	-5.876
	-5.071

	RISULTATO PRIMA DELLE IMPOSTE 
	26.782
	23.125

	Imposte sul reddito dell'esercizio
	-11.418
	-8.387

	UTILE D'ESERCIZIO
	15.364
	14.738


L’andamento del valore della produzione (che passa dagli €/mgl 595.455 del 2007 agli €/mgl 634.365 del 2008) segue, nel 2008, un percorso analogo a quello che ha contraddistinto la capogruppo.

Da una parte, infatti, si rileva il decremento dei ricavi dei noli marittimi e altre prestazioni che segnano tra il 2007 (€/mgl 373.098) e il 2008 (€/mgl 365.059) una diminuzione di €/mgl 8.039, flessione da ricondurre essenzialmente ai risultati negativi della capogruppo.

Il secondo fattore, decisivo ai fini dell’incremento del valore della produzione - cui pure contribuiscono in modo determinante i risultati di Tirrenia - è costituito dal corrispettivo 2008 per i servizi in convenzione (il cui importo è quello di maggior rilievo della voce “altri ricavi e proventi”), che passa dagli €/mgl 181.269 del 2007, agli €/mgl 239.963 del 2008, con un aumento pari al 32,4 cento. 

L’andamento crescente dei costi della produzione (€/mgl 530.268 nel 2007, €/mgl 571.146 nel 2008, con un incremento pari al 7,7 per cento) è determinato, in misura prevalente, dalle maggiori spese per l’acquisto di combustibili e lubrificanti delle navi, che aumentano tra il 2007 e il 2008 di €/mgl 33.177.

Rimane stabile la spesa per servizi, mentre il costo per il personale segna una flessione pari in valori assoluti a €/mgl 2.978 (dagli €/mgl 139.976 del 2007, a €/mgl 136.998 del 2008).

Per informazioni maggiormente analitiche sul personale del Gruppo e sui suoi costi si rimanda al capitolo sei della parte prima di questa relazione.

Ugualmente in diminuzione è la voce “ammortamenti e svalutazioni” pari nel 2008 a €/mgl 60.551 (€/mgl 63.006 nel 2007).

La gestione caratteristica del Gruppo chiude in positivo per €/mgl 63.219, in flessione sul 2007 per €/mgl 1.968.

L’utile di esercizio – pari nel 2007 a €/mgl 15.364 – decresce lievemente nel 2008 ed è pari a €/mgl 14.738, per l’effetto congiunto della flessione del saldo positivo della gestione caratteristica e del peggioramento dei saldi dei proventi e oneri finanziari e di quelli straordinari.

Le tabelle 3.2 e 3.3 danno conto delle poste principali della voce “ proventi e oneri finanziari” e indicano, rispettivamente, le somme introitate e quelle corrisposte dalla società per interessi, commissioni bancarie e altri proventi/oneri.

Tab. 3.2










(€/mgl)
	Altri proventi finanziari
	2007
	2008

	Da crediti iscritti nelle immobilizzazioni 
	1
	-

	Interessi e commissioni da imprese collegate
	30
	21

	Interessi e commissioni da altri e proventi vari:
	
	

	- interessi da banche
	63
	280

	- interessi da clienti
	141
	-

	- contributi di credito navale
	6.564
	4.023

	- altri
	353
	341

	
	7.152
	4.665


Tab. 3.3










(€/mgl)

	Interessi ed altri oneri finanziari
	2007
	2008

	Interessi e commissioni a controllanti
	3.150
	3.579

	Interessi e commissioni ad altri ed oneri vari:
	
	

	- interessi e commissioni a banche per debiti a   breve
	10.407
	13.669

	- interessi e commissioni a banche per debiti a medio/lungo
	24.980
	19.811

	- interessi e commissioni ad altri finanziatori per debiti a breve
	4.978
	4.270

	- altri
	129
	49

	
	43.644
	41.378


PARTE QUARTA

Introduzione

Sono riportate, a seguire, sintetiche informazioni sui principali dati economico-patrimoniali che hanno contraddistinto, nel 2008, la gestione delle società  regionali che, con Tirrenia, costituiscono il Gruppo di Navigazione e che appaiono utili a dare completezza agli andamenti gestionali quali emergono dai documenti di bilancio della società    leader e da quelli consolidati.

Per Caremar, Saremar, Siremar e Toremar il sistema di governance è il medesimo ed è articolato in un Consiglio di Amministrazione composto da cinque membri, che (ove non vi abbia provveduto l’azionista), eleggono, nel proprio ambito, un presidente. 

Attribuzioni e poteri sono conferiti dal consiglio a un amministratore delegato. Il collegio sindacale si compone di tre membri effettivi e due supplenti, tutti indipendenti.

I compiti di controllo contabile e di revisione del bilancio sono affidati a una società di revisione. Tutte le società adottano il modello di organizzazione di cui al d.lvo n. 231/2001 e hanno costituito l’organismo di vigilanza, formato da due soggetti esterni alle aziende, che vigilano anche sul rispetto del codice etico.

1. Campania Regionale Marittima

Caremar spa assicura, in regime di convenzione con lo Stato, i collegamenti navali nel settore Pontino, da Formia e Anzio per le isole di Ponza e Ventotene, e nel settore Campano, da Napoli, Sorrento e Pozzuoli verso le principali isole dell’arcipelago.

La flotta della società è composta da 13 unità di cui 8 traghetti (due veloci), 3 aliscafi e due natanti di altra tipologia .

Caremar ha impiegato complessivamente, nel 2008, 276 unità di personale a tempo indeterminato (252 marittimi e 24 amministrativi), con una diminuzione di 23 unità rispetto al 2007. Sono stati, inoltre, imbarcati, con rapporto di lavoro a tempo determinato, 55 marittimi.

Il costo per il personale è stato pari a €/mgl 21.399, con un incremento di €/mgl 238 sull’esercizio precedente.

Il risultato della gestione caratteristica (valore della produzione detratti i costi della produzione) è pari a €/mgl 4.317, con una flessione sul 2007 di €/mgl 2.487.

In particolare, il valore della produzione è di €/mgl 65.351 (62.619 nel 2007), costituito quanto a €/mgl 28.287 da noli marittimi e proventi diversi, quanto a €/mgl 35.290 dal corrispettivo per i servizi svolti in convenzione e quanto a €/mgl 1.774 da altri proventi.

I costi della produzione passano da €/mgl 55.815 del 2007 a €/mgl 61.034 del 2008, con un incremento di €/mgl 5.219, riconducibile per più del 50 per cento all’aumento del costo di combustibile e lubrificante per le navi.

Dei principali risultati economici, patrimoniali e finanziari di Caremar, esposti secondo i criteri di riclassificazione desunti dai documenti di bilancio della società, si dà conto nella tabella 1.1.
Tab. 1.1  CAREMAR








€/mgl

	
	2007
	2008

	economici
	
	

	Valore della produzione tipica
	61.837
	63.577

	Margine operativo lordo
	10.655
	9.500

	Risultato operativo
	6.804
	4.317

	Utile del periodo
	1.720
	1.703

	patrimoniali
	
	

	Capitale investito
	19.201
	20.918

	Capitale proprio
	8.458
	8.440

	Indebitamento finanziario (a+b-c): 
	10.743
	12.478

	(a) a medio lungo termine
	5.162
	3.099

	(b) a breve
	5.606
	24.257

	(c) disponibilità e crediti a breve
	(25)
	(14.878)

	finanziari
	
	

	Ind. fin. netto iniziale a breve
	(16.611)
	(5.581)

	Flussi monetari del periodo
	11.030
	(3.798)

	Ind. fin. netto finale a breve
	(5.581)
	(9.379)


Dai dati appena esposti, può evincersi come il risultato economico d’esercizio, pur in lieve flessione, si mantiene sostanzialmente stabile tra i due esercizi, così come sostanzialmente invariato rimane il valore del patrimonio netto. Quanto all’esposizione debitoria della società nei confronti del sistema bancario, al decremento dei debiti a medio/lungo termine, corrisponde l’incremento del debito a breve, in corrispondenza anche di operazioni di factoring per anticipazioni del corrispettivo dovuto dallo Stato per l’esercizio dei servizi in convenzione. I crediti a breve sono, infine, nei confronti della controllante.

2. Sardegna Regionale Marittima

Saremar spa assicura, in regime di convenzione con lo Stato, i collegamenti navali in Sardegna, da Santa Teresa a Bonifacio, da La Maddalena a Palau, nonché  da Carloforte a Calasetta e Portovesme.

La flotta della società è composta da 7 navi traghetto miste.

Saremar ha impiegato complessivamente, nel 2008, 161 unità di personale a tempo indeterminato (148 marittimi e 13 amministrativi), con una diminuzione di 4 unità rispetto al 2007. Sono stati, inoltre, imbarcati, con rapporto di lavoro a tempo determinato, 35 marittimi.

Il costo per il personale è stato pari a €/mgl 10.072, con un incremento di €/mgl 441 sull’esercizio precedente.

Il risultato della gestione caratteristica (valore della produzione detratti i costi della produzione) è pari a €/mgl 1.878, con una flessione sul 2007 di €/mgl 141.

In particolare, il valore della produzione è di €/mgl 23.503 (23.025 nel 2007), costituito quanto a €/mgl 8.610 da noli marittimi e proventi diversi, quanto a €/mgl 14.244 dal corrispettivo per i servizi svolti in convenzione e quanto a €/mgl 650 da altri contributi e proventi.

I costi della produzione passano da €/mgl 21.005 del 2007 a €/mgl 21.625 del 2008, con un incremento di €/mgl 621, riconducibile essenzialmente all’aumento del costo di combustibile e lubrificante per le navi.

Dei principali risultati economici, patrimoniali e finanziari di Caremar, esposti secondo i criteri di riclassificazione desunti dai documenti di bilancio della società, si dà conto nella tabella 2.1.

Tab 2.1  SAREMAR








€/mgl

	
	2007
	2008

	economici
	
	

	Valore della produzione tipica
	22.969
	23.226

	Margine operativo lordo
	4.517
	2.849

	Risultato operativo
	2.019
	1.879

	Utile del periodo
	773
	739

	patrimoniali
	
	

	Capitale investito
	5.927
	5.079

	Capitale proprio
	6.711
	6.736

	Indebitamento finanziario (a+b-c): 
	(784)
	(1.657)

	(a) a medio lungo termine
	-
	-

	(b) a breve
	4.544
	8.190

	(c) disponibilità e crediti a breve
	(5.328)
	(9.847)

	finanziari
	
	

	Disp. mon. nette iniziali (Ind. fin. netto iniziale a breve)
	(5.506)
	784

	Flussi monetari del periodo
	6.290
	873

	Disp. mon. nette finali
	784
	1.657


Dai dati appena esposti, può evincersi come il risultato economico d’esercizio, pur in lieve flessione, si mantiene sostanzialmente stabile tra i due esercizi, così come sostanzialmente invariato rimane il valore del patrimonio netto.

Quanto all’esposizione debitoria della società nei confronti del sistema bancario, si rileva l’assenza di debiti a medio/lungo termine, mentre v’è l’incremento del debito a breve, in corrispondenza anche di operazioni di factoring per anticipazioni del corrispettivo dovuto dallo Stato per l’esercizio dei servizi in convenzione. Quanto ai crediti a breve, essenzialmente verso la controllante, segnano anch’essi un incremento.

3. Sicilia Regionale Marittima
Siremar spa assicura, in regime di convenzione con lo Stato, i collegamenti da Milazzo per le isole Eolie, da Trapani verso le Egadi e l’isola di Pantelleria, da Palermo per l’isola di Ustica, da Porto Empedocle verso le isole Pelagie.

La flotta della società è composta da 19 unità, di cui 7 traghetti tradizionali, 3 traghetti veloci e 9 aliscafi.

Siremar ha impiegato complessivamente, nel 2008, 381 unità di personale a tempo indeterminato (340 marittimi e 41 amministrativi), con una diminuzione di 2 unità rispetto al 2007. Sono stati, inoltre, imbarcati, con rapporto di lavoro a tempo determinato, 115 marittimi.

Il costo per il personale è stato pari a €/mgl 24.223, con una diminuzione rispetto al 2007 di €/mgl 624 sull’esercizio precedente.

Il risultato della gestione caratteristica (valore della produzione detratti i costi della produzione) è pari a €/mgl 11.440, con una flessione sul 2007 di €/mgl 951.

In particolare, il valore della produzione è di €/mgl 103.308 (99.230 nel 2007), costituito quanto a €/mgl 23.455 da noli marittimi e proventi diversi, quanto a €/mgl 75.454 dal corrispettivo per i servizi svolti in convenzione e quanto a €/mgl  4.399 da altri proventi e contributi.

I costi della produzione passano da €/mgl 86.838 del 2007 a €/mgl 91.867 del 2008, con un incremento di €/mgl 5.029, riconducibile quasi esclusivamente all’aumento del costo di combustibile e lubrificante per le navi.

Dei principali risultati economici, patrimoniali e finanziari di Siremar, esposti secondo i criteri di riclassificazione desunti dai documenti di bilancio della società, si dà conto nella tabella 3.1.

Tab 3.1  SIREMAR








€/mgl

	
	2007
	2008

	economici
	
	

	Valore della produzione tipica
	93.732
	99.954

	Margine operativo lordo
	17.320
	19.532

	Risultato operativo
	12.392
	11.439

	Utile del periodo
	1.617
	1.532

	patrimoniali
	
	

	Capitale investito
	111.207
	118.441

	Capitale proprio
	26.598
	26.589

	Indebitamento finanziario (a+b-c): 
	84.609
	91.852

	(a) a medio lungo termine
	35.419
	29.694

	(b) a breve
	49.326
	62.162

	(c) disponibilità e crediti a breve
	(136)
	(4)

	finanziari
	
	

	Ind. fin. netto iniziale a breve
	(84.147)
	(49.190)

	Flussi monetari del periodo
	34.957
	(12.968)

	Ind. fin. netto finale a breve
	(49.190)
	(62.158)


Dai dati appena esposti, può evincersi come il risultato economico d’esercizio, pur in lieve flessione, si mantiene sostanzialmente stabile tra i due esercizi, così come sostanzialmente invariato rimane il valore del patrimonio netto. Quanto all’esposizione debitoria della società, in prevalenza nei confronti del sistema bancario, al decremento dei debiti a medio/lungo termine, corrisponde l’incremento del debito a breve, in corrispondenza anche di operazioni di factoring per anticipazioni del corrispettivo dovuto dallo Stato per l’esercizio dei servizi in convenzione.

4. Toscana Regionale Marittima

Toremar spa assicura, in regime di convenzione con lo Stato, i collegamenti navali nell’Arcipelago Toscano, e serve le isole di Gorgona, Capraia, Elba, Pianosa e Giglio, con partenze da Piombino, Livorno e Porto S. Stefano.

La flotta della società è composta da 8 unità di cui 7 traghetti, e 1 aliscafo.

Toremar ha impiegato complessivamente, nel 2008, 181 unità di personale a tempo indeterminato (163 marittimi e 18 amministrativi), con una diminuzione di 10 unità rispetto al 2007. Sono stati, inoltre, imbarcati, con rapporto di lavoro a tempo determinato, 44 marittimi.

Il costo per il personale è stato pari a €/mgl 12.881, con una diminuzione di €/mgl 137 sull’esercizio precedente.

Il risultato della gestione caratteristica (valore della produzione detratti i costi della produzione) è pari a €/mgl 3.594, con una flessione sul 2007 di €/mgl 656.

In particolare, il valore della produzione è di €/mgl 41.263 (40.971 nel 2007), costituito quanto a €/mgl 25.482 da noli marittimi e proventi diversi, quanto a €/mgl 13.400 dal corrispettivo per i servizi svolti in convenzione e quanto a €/mgl 2.381 da altri proventi.

I costi della produzione passano da €/mgl 36.721 del 2007 a €/mgl 37.668 del 2008, con un incremento di €/mgl 947, che è il risultato dell’aumento degli oneri per combustibili e lubrificanti delle navi (+ €/mgl 2.035 sul 2007) e della generale flessione delle altre voci di costo.

Dei principali risultati economici, patrimoniali e finanziari di Toremar, esposti secondo i criteri di riclassificazione desunti dai documenti di bilancio della società, si dà conto nella tabella 4.1.

Tab 4.1 TOREMAR








€/mgl

	
	2007
	2008

	economici
	
	

	Valore della produzione tipica
	39.818
	38.882

	Margine operativo lordo
	6.554
	5.119

	Risultato operativo
	4.252
	3.595

	Utile del periodo
	1.536
	1.547

	patrimoniali
	
	

	Capitale investito
	5.276
	1.810

	Capitale proprio
	8.751
	8.814

	Indebitamento finanziario (a+b-c): 
	(3.475)
	(7.004)

	(a) a medio lungo termine
	-
	-

	(b) a breve
	1.896
	12.101

	(c) disponibilità e crediti a breve
	(5.371)
	(19.105)

	finanziari
	
	

	Disp. mon. nette iniziali (ind. fin. netto iniziale a breve)
	(3.747)
	3.475

	Flussi monetari del periodo
	7.222
	3.529

	Disp. mon. nette finali
	3.475
	7.004


Dai dati appena esposti, può evincersi come il risultato economico d’esercizio, pur in lieve aumento, si mantiene sostanzialmente stabile tra i due esercizi, così come sostanzialmente invariato rimane il valore del patrimonio netto. Quanto all’esposizione debitoria della società nei confronti del sistema bancario, si rileva l’assenza di debiti a medio/lungo termine, mentre s’incrementa sensibilmente il debito a breve, in corrispondenza anche di operazioni di factoring per anticipazioni del corrispettivo dovuto dallo Stato per l’esercizio dei servizi in convenzione. I crediti a breve, essenzialmente verso la controllante, segnano anch’essi un incremento.

Conclusioni

1. Il 2008 rappresenta, indubbiamente, un anno importante verso la privatizzazione di uno dei maggiori operatori italiani nel settore del cabotaggio, mediante un percorso tracciato dal legislatore nazionale, i cui principali riferimenti sono contenuti nelle disposizioni della legge finanziaria per il 2007. Percorso da condividere con l’Unione Europea, perchè il passaggio della proprietà del Gruppo, costituito da Tirrenia e dalle sue controllate regionali Caremar, Saremar, Siremar e Toremar, dalla mano pubblica a quella di operatori privati, avvenga nel rispetto del Trattato e delle disposizioni comunitarie concernenti l’applicazione del principio della libera prestazione dei servizi ai trasporti marittimi fra gli Stati membri.

Tra il giugno del 2008 e il febbraio del 2009, si sono succedute, a un ritmo alquanto febbrile, diverse disposizioni normative (dei cui estremi e contenuto è dato conto nella parte prima di questa relazione), cui è sottesa l’esigenza di pervenire alla privatizzazione delle società di cabotaggio attraverso meccanismi che, pur rispettosi dei principi della concorrenzialità e della trasparenza, garantiscano il mantenimento del servizio universale e della continuità territoriale con le isole, e salvaguardino il valore di Tirrenia e delle sue controllate, senza trascurare un’attenzione particolare ai livelli occupazionali e di tutela nei confronti dei dipendenti del Gruppo che, è utile ricordarlo, impiegava, a fine 2008, quasi tremila unità di personale.

In sintesi, ne deriva un quadro per il quale: a) le convenzioni tra lo Stato, Tirrenia e le società regionali sono prorogate a tutto il 2009; b) entro il 31 dicembre del medesimo anno deve trovare completamento il processo di privatizzazione delle società del Gruppo da realizzarsi attraverso la cessione a operatori privati della totalità del capitale di Tirrenia, mediante ricorso a procedura competitiva, trasparente e non discriminatoria; c) con il nuovo assetto proprietario la Stato stipula convenzioni, con scadenza non anteriore al 2012, per assicurare i servizi di collegamento essenziali alla continuità territoriale con le isole maggiori e minori del Paese.


Sin qui, quanto disposto dalla legge e, in attuazione delle relative disposizioni, dal Governo (DPCM 13 marzo 2009).

A pochi mesi dalla scadenza definitiva delle sovvenzioni di servizio pubblico, il percorso attraverso cui giungere alla privatizzazione di Tirrenia e delle sue controllate, appare, però, avviarsi a una diversa sistemazione.

Nel dibattito istituzionale sembra, infatti, emergere l’ipotesi, già considerata dal legislatore nel 2008 (con specifiche disposizioni abrogate nell’arco di pochi mesi), di una cessione non onerosa del capitale delle società marittime regionali alle Regioni di rispettiva pertinenza territoriale. Enti, questi, su cui ricadrebbe la responsabilità di individuare i percorsi di privatizzazione (ovvero di provvedere alla gestione diretta, da esercitare attraverso società in house), secondo una tempistica, da concordare a livello comunitario, coerente con la privatizzazione promossa dallo Stato e riguardante, dunque, la sola Tirrenia. 

Ove questa strategia venisse condivisa degli enti territoriali (Regioni Sardegna, Toscana, Lazio e Campania e Sicilia), lo Stato assumerebbe l’impegno di trasferire a ciascuna Regione, a sostegno degli oneri di servizio pubblico, sulla base di specifici accordi di programma, una quota di risorse che ciascun ente, ove voglia conservare l’attuale assetto delle rotte, dovrà integrare con finanziamenti propri.

Si assiste, d’altro canto, già nel 2008 alla consistente riduzione degli stanziamenti di bilancio destinati dallo Stato a coprire i disavanzi nei collegamenti territoriali garantiti dal Gruppo di cabotaggio.

Basti considerare come la sovvenzione di equilibrio 2008, iscritta nel bilancio consolidato del Gruppo (dopo il parere espresso dalla conferenza di servizi che siede presso il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti) sia pari a circa 240 milioni, cui corrisponde uno stanziamento iscritto nel bilancio dello Stato che non arriva ai 157 milioni. Solo nel 2009, con un finanziamento di 83 milioni previsto dalla legge di assestamento del bilancio dello Stato (l. n. 121/2009), sembra potrà completarsi il quadro delle risorse necessarie per il 2008.

Non minori difficoltà paiono delinearsi per il 2009, tant’è che si è resa necessaria un’integrazione degli stanziamenti destinati alla copertura finanziaria della sovvenzione dei servizi di collegamento effettuati dal Gruppo Tirrenia (anche per queste esigenze, l’art. 19, comma 13 bis, della legge n. 102/2009, di conversione del d.l. n. 78/2009 dispone risorse aggiuntive per complessivi 49 milioni di euro).

Diversi e di diversa natura sono i fattori che hanno concorso all’incremento della misura della sovvenzione di equilibrio. Primo fra tutti l’aumento dei costi per i carburanti e lubrificanti delle navi (oltre 33 milioni, a livello di Gruppo). La situazione non favorevole della congiuntura economica ha, poi, negativamente influito, sia pure in misura non particolarmente accentuata, sul livello dei ricavi delle prestazioni e, in particolare, dei noli marittimi. La situazione di crisi economica, poi, certamente non ha agevolato Tirrenia e le sue controllate - astrette da rigidità tariffarie e nello stesso assetto dei collegamenti nautici dalle disposizioni della convenzione - nelle strategie di contrasto alla concorrenza degli operatori privati.

Sarebbe, allora, stato necessario, già nel 2008, per garantire l’equilibrio finanziario, il riassetto dei servizi di collegamento previsti dalla convenzione, attuando una strategia volta al contenimento dei costi.

Questo implicava, naturalmente, l’attivazione di una specifica azione - che (almeno sino a metà del 2009) non v’è stata - condizionata da una pluralità di ragioni, pur di natura diversa: la necessità di garantire i servizi di continuità territoriale con le isole minori; l’opposizione delle collettività locali e dei competenti enti territoriali alla soppressione (o rilevante riduzione) dei collegamenti più onerosi in termini di differenza tra costi e ricavi; l’esigenza di salvaguardare i livelli occupazionali delle società del Gruppo; l’imminente scadenza di un regime destinato a essere profondamente rivisto con il processo di privatizzazione in atto.

Ne è conseguito, sotto il profilo strettamente finanziario, il forte aumento dei crediti vantati dal Gruppo nei confronti dello Stato che, a fine 2008, ammontano a oltre 150 milioni.

Un ultimo elemento, infine, merita non essere trascurato e, cioè, il peso ben diverso che il corrispettivo statale per i servizi svolti in convenzione – quale risultante della differenza tra ricavi del traffico e costi del servizio calcolati, questi ultimi, sulla base di ben definiti parametri di spesa – assume in rapporto ai ricavi propri (delle vendite e delle prestazioni) di Tirrenia e delle società regionali. Per Tirrenia, nel 2007, i ricavi propri sono stati di €/mgl 292.135, a fronte di un contributo di €/mgl 46.307; nel 2008 i due valori si assestano, rispettivamente, su €/mgl 279.718 e 101.576.

Sul totale del valore della produzione i contributi da sovvenzione incidono all’incirca per il 12 per cento nel 2007 e per il 25 per cento nel 2008.

La situazione delle società regionali mostra dati di diversa valenza: nel 2007 il totale dei ricavi propri delle controllate è di €/mgl 81.910, a fronte di contributi per 134.962; nel 2008 i due valori raggiungono, rispettivamente, €/mgl 85.833 e 138.388 Per queste società, i contributi da sovvenzione sono pari a circa il 60 per cento del valore della produzione nel 2007, e a circa il 59 nel 2008.

Va, poi considerato come i dati del 2008 siano particolarmente condizionanti per Tirrenia, giacché la misura della sovvenzione è molto influenzata dall’aumento dei costi per il carburante che, in larga quota, hanno inciso, sulla gestione della capo gruppo, proprietaria della flotta più numerosa.

2. Il valore iscritto in bilancio della flotta di Tirrenia – costituito da 25 unità, 10 delle quali con anzianità dalla costruzione sino a dieci anni – è pari a fine 2008 a €/mgl 855.291. 

Rilevante, però, è l’esposizione debitoria della società nei confronti, soprattutto, del sistema bancario. Si tratta di debiti di natura finanziaria che ammontano complessivamente a €/mgl 594.522, che, per €/mgl 317.174, trovano la propria origine nella residua quota di mutui stipulati per l’ammodernamento della flotta e per €/mgl 277.348 sono a breve termine.

Sono, inoltre a breve termine, i debiti assunti da Tirrenia per fare fronte alle esigenze di cassa conseguenti ai ritardi nell’incasso dei corrispettivi del rapporto di convenzione con lo Stato, pari a €/mgl 46.039. 

Tirrenia è, dunque, esposta verso le banche per €/mgl 640.561, su un importo complessivo di debiti di natura finanziaria che tocca €/mgl 725.136, al netto delle disponibilità liquide e dei crediti finanziari a breve. Situazione, questa, non molto distante da quella registrata nel 2007 in cui l’esposizione debitoria netta di natura finanziaria era pari a €/mgl 715.941.

Se si considera, poi, l’importo totale dei debiti della società (di natura finanziaria, commerciale e vari) l’importo ascende a €/mgl 804.791, a fronte di partite creditorie per €/mgl 204.865 (di cui €/mgl 90.130, costituiti da crediti nei confronti dello Stato derivanti dal rapporto di convenzione).

Il patrimonio netto di Tirrenia passa da €/mgl 299.673 del 2007, a €/mgl 357.988 del 2008, risultato in prevalenza da ricondurre alla rivalutazione, disposta in corso d’esercizio, del patrimonio immobiliare della società. 

Quanto ai risultati reddituali, il saldo della gestione caratteristica (differenza tra valore e costi della produzione) è nel 2008 di €/mgl 40.736, in miglioramento sul 2007 per €/mgl 2.065.

All’andamento di questo saldo - a fronte di un aumento dei costi, trainato dalle maggiori spese per l’acquisto del carburante delle navi – concorre in misura importante l’incremento della sovvenzione di equilibrio, che passa dagli €/mgl 46.307 del 2007, agli €/mgl 101.576 del 2008, con un aumento quasi pari al 120 per cento. 

L’utile di esercizio è di €/mgl 16.235 (14.050 nel 2007).

3. A livello di Gruppo il valore della flotta – costituito da 72 unità, 20 delle quali interamente ammortizzate – è pari a fine 2008 a €/mgl 986.014. 

L’esposizione debitoria è, soprattutto, nei confronti del sistema bancario. Si tratta di debiti di natura finanziaria che ammontano complessivamente a €/mgl 661.539, di cui €/mgl 349.968 a medio/lungo termine e €/mgl 311.571 a breve termine.

Sono, inoltre a breve termine, i debiti assunti dal  gruppo per fare fronte alle esigenze di cassa conseguenti ai ritardi nell’incasso dei corrispettivi del rapporto di convenzione con lo Stato, pari a €/mgl 97.249.

Il Gruppo è, dunque, esposto verso le banche per €/mgl 758.788, su un importo complessivo di debiti di natura finanziaria che tocca €/mgl 829.349, al netto delle disponibilità liquide e dei crediti finanziari a breve. Situazione, questa, non molto distante da quelle registrata nel 2007 in cui l’esposizione debitoria netta di natura finanziaria era pari a €/mgl 814.492.

Se si considera, poi, l’importo totale dei debiti del Gruppo (di natura finanziaria, commerciale e vari) questi ascendono a €/mgl 920.253, a fronte di partite creditorie per €/mgl 249.980 (di cui €/mgl 150.395, costituiti da crediti nei confronti dello Stato derivanti dal rapporto di convenzione).

Il patrimonio netto passa da €/mgl 295.427 del 2007, a €/mgl 352.245 del 2008, risultato in prevalenza da ricondurre alla rivalutazione, disposta in corso d’esercizio, del patrimonio immobiliare della capogruppo. 

Quanto ai risultati reddituali, il saldo della gestione caratteristica (differenza tra valore e costi della produzione) è nel 2008 di €/mgl 63.219, in flessione sul 2007 per €/mgl 1.968.

L’utile di esercizio è di €/mgl 14.738 (15.364. nel 2007).
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� L’art. 9 della legge n. 77/1989, come si dirà anche in prosieguo, è stato abrogato, unitamente ad altre disposizioni che riguardano Tirrenia, dall’art. 1, comma 1000 della legge n. 296 del 2006 (legge finanziaria per il 2007).


� Nel 2009 è stata, anche, chiusa la tratta estiva Fiumicino-Golfo Aranci (operativa nel 2008 per un solo mese) ed  è stata proposta da Tirrenia la soppressione della linea veloce estiva Fiumicino-Arbatax.


� Secondo tale condizione, ove non si proceda all’affidamento tramite procedura di appalto pubblico, il livello della necessaria compensazione, deve essere determinato in misura tale da non superare i costi di un’impresa media gestita in modo efficiente e adeguatamente dotata di mezzi.


� Con questa decisione la Corte di Giustizia europea ha disposto l’annullamento della decisione della Commissione delle Comunità europee di avvio del procedimento di cui all’art. 88, n. 2, CE in relazione all’aiuto di Stato concesso alle imprese del Gruppo Tirrenia di Navigazione (procedimento chiuso con le citate decisioni del 2001 e del 2004) “in quanto implicava, fino alla notifica alle autorità italiane della decisione di conclusione del procedimento relativo all’impresa interessata, la sospensione del regime fiscale applicato all’approvvigionamento di carburante e di oli minerali per le navi del Gruppo Tirrenia”. La Corte, tra le altre argomentazioni, ha ritenuto che ove lo Stato membro interessato sostenga che date misure sono necessarie in attuazione di un regime previamente autorizzato, la Commissione non può avviare immediatamente il procedimento ex art. 88, n. 2, CE in relazione a tali misure considerandole nuovi aiuti, cosa che implicherebbe la loro sospensione, bensì deve prima stabilire se esse siano o meno conformi al regime di cui è causa e, in caso affermativo, se soddisfino le condizioni fissate nella decisione di approvazione di quest’ultimo. Solo in caso di esito positivo dell’esame, la Commissione può avviare il procedimento di cui all’art. 88, n. 2, CE considerando le misure di cui è causa come aiuti nuovi. Viceversa, in caso di esito positivo, essa applicherà a tali misure in quanto aiuti esistenti il procedimento previsto dall’art. 88, n. 1 e 2, CE.


� Va, in proposito, rappresentato come Tirrenia, nel corso dell’esercizio 2007, in ottemperanza alla pronuncia della Commissione europea che con riguardo a un collegamento navale in convenzione aveva ravvisato gli estremi dell’aiuto di Stato non consentito, avesse provveduto a versare allo Stato la somma di €/mln 8,7, espressamente richiesta dal Ministero infrastrutture e trasporti.


� In verità è da dire che già il decreto legislativo n. 422/1997 (art. 10) – in attuazione della delega di cui alla legge n. 59/1997 – affida alle Regioni compiti di programmazione e amministrazione nel settore (anche) dei servizi marittimi di interesse regionale, pur lasciando immutato l’assetto del cabotaggio fino alla scadenza delle convenzioni.


� Con riguardo alle Regioni Lazio e Campania, si procederebbe tramite scissione della Caremar che svolge, in atto, i collegamenti anche con le isole pontine.


� Segnalazione in data 13 luglio 2009, ai sensi degli artt. 21 e 22, l. n. 287/1990, al Parlamento, al Governo e alla Regione Campania.


� In tal senso sono, anche, le decisioni della Commissione Europea n. 2005/163/CE e n. 2001/851/CE.


� Lo stanziamento di competenza per il 2007 iscritto al capitolo 1960 dello stato di previsione del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti è nel complesso pari a €/mgl 220.036, da riferire, però, quanto a €/mgl 30.000 all’esercizio 2006, ai sensi dell’art. 1, comma 1359, della legge 296 del 2006 (legge finanziaria per il 2007). 


� In proposito riferisce la società che il differenziale tra il totale del valore residuo al 31.12.2008 della flotta delle singole società (euro/mgl 982.903) ed il valore residuo della flotta nel bilancio consolidato di Gruppo dello stesso anno (euro/mgl 986.014) è dovuto alle scritture di consolidamento ed in particolare all’allocazione del plusvalore (rispetto ai valori contabili) riconosciuto alla flotta a seguito dell’incorporazione di Adriatica.


� Gruppo Tirrenia: Piano Industriale 2009-20014 (Maggio 2008). E’ da aggiungere che dal 2008 questa forbice, secondo quanto precisato dalla stessa società, si riduce sensibilmente nei riguardi dei marittimi imbarcati sulle tratte gestite “fuori convenzione” (Civitavecchia-Olbia; Genova-Porto Torres).


� Si tratta dell’immobile sito in Napoli ove è ubicata la direzione generale della Società , di un edificio a Venezia ove sono collocati gli uffici della divisione Adriatica, di un immobile a Roma sede di uffici e di due locali , uno a Roma, l’altro a Alessandria d’Egitto, affidati in locazione. Sugli immobili di Napoli e Venezia gravano ipoteche a garanzia di finanziamenti ottenuti dalla Società .


� Sono le società  Caremar, Saremar, Siremar, Toremar.


� Si tratta di Tirrenia Eurocatering spa, partecipata al 49 per cento, la cui missione è quella di effettuare i servizi di ristorazione sulle navi, e Terminal Traghetti srl, partecipata al 50 per cento. La Smeralda Bunker spa, già posseduta al 40 per cento, è in liquidazione


� Si tratta di Saimare spa (5,27 per cento) e Stazioni Marittime spa (2,44 per cento)


� Nella relazione al bilancio 2008, nel contesto  di alcuni profili di criticità che connotano l’attività nautica del 2009, Tirrenia sottolinea come i ritardi nell’acquisizione dell’autorizzazione ministeriale all’avvio delle attività di prevendita dei biglietti, intervenuta solo all’inizio del mese di marzo, abbia comportato perdite di introiti rispetto al 2008 per circa cinque milioni.


� Per i riferimenti circa la partecipazione di Tirrenia in imprese collegate e altre imprese, si fa rinvio al commento allo stato patrimoniale della società.
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