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Lettera aperta ed atto di denuncia formale

al Prefetto di Trieste e Commissario del Governo = g [
nella Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia b M @»‘ @
pPro lempore —
P ——
in Trieste, Palazzo del Governo \%
| . AS >V,
\ Signor Prefetto e Commissario del Governo,
questa lettera aperta, destinata come tale a

corso pubblico oltre che a quelli istituzionali nelle sedi pertinenti, ha scopo e valore di
inchiesta giornalistica ¢ contem eamente di formale denuncia sull 1 violazi
in atto del regime giuridico del Porto Franco Trieste che si applica ai suoi Punti Franchi
destinati e vincolati a tale uso dall’ordinamento italiano in esecuzione di obbligazioni
internazionali. Per tale motivo Le viene opportunamente notificata tramite ufficiale
giudiziario.

[l documento viene indirizzato alla Sua duplice funzione di rappresentante provinciale
dello Stato e regionale del Governo poiché essa include la doverosa e vigile conoscenza

; del regime di Porto Franco e della sua rigorosa attuazione, assieme a tutti gli strumenti
ufficiali e riservati necessari a tal fine e per segnalare doverosamente alle altre sedi
istituzionali di competenza le violazioni di legge in materia che presentino aspetti di
danno erariale e possibili rilevanze penali.

1. La citta-porto ed il Porto Franco di Trieste

L’economia e lo sviluppo della cittd-porto di Trieste sono sempre dipesi principalmente
dai suoi ruoli commerciali marittimi, con espansioni e contrazioni corrispondenti a
quelle delle sue attivita portuali. Ed é noto quanto evidente che la sua situazione attuale
¢ di contrazione e marginalizzazione sempre pill rovinosa del porto, e con esso della
cittd, in coincidenza con una crisi economica nazionale, europea e globale senza
precedenti né prospettive di attenuazione a breve e medio termine.

A fronte dell’emergenza locale e generale la cittd possiede tuttavia come risorsa
speciale, a differenza dagli altri porti italiani ed adriatici, il proprio regime
extradoganale di Porto Franco, che si concreta negli appositi Punti Franchi portuali,
capaci di ospitare attivita di movimentazione, magazzinaggio ¢ lavorazione delle merci
in franchigia e con importanti privilegi fiscali e doganali, in misura tale da poter offrire
il lavoro che manca a tutte le categorie, dalle pill specializzate sino alla manodopera
generica.

Gli atti internazionali che hanno generato dal 1947 Iassetto giuridico attuale del Porto
' Franco di Trieste (istituito nel 1717) con i suoi benefici fiscali e doganali, lo rendono
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infatti aperto senza discriminazioni al libero transito ed uso del commercio
internazionale di tutte le Nazioni. I trattati specifici vigenti prevedono inoltre la
condivisione operativa parziale del regime dei Punti Franchi di Trieste, in
collaborazione internazionale, nell’ambito dell’Unione Europea con la Repubblica di
Slovenia e suo tramite con gli altri Paesi successori, in fase di adesione o preadesione
comunitaria, della cessata RSFJ.

Il valore economico e logistico europeo ed internazionale di quest’unico Porto Franco al
vertice settentrionale dell’Adriatico che collega la Mitteleuropa al Mediterraneo &
confermato oggi e per il futuro dal notorio sviluppo crescente degli altri porti franchi e
zone franche in Europa e nel mondo, Mentre vi sono altri porti italiani che chiedono con
insistenza di poter aprire dei Punti Franchi, ancorché di diritto comunitario: primo fra
tutti il grande e potente porto di Gioia Tauro, notoriamente condiviso tra economia
ordinaria ed economia mafiosa.

1. Le strutture ed i vantaggi speciali del Porto Franco di Trieste

Nel dettaglio, il Porto di Trieste offre fondali d'attracco profondi sino a 18 metri, 12 km
di banchine utili servite da rotaie con 70 km di binari ferroviari portuali, una superficie
complessiva di 2milioni 300mila metri quadrati, di cui Imilione 700mila di Porto
Franco ripartite in 5 Punti Franchi, 925mila metri quadrati di aree di deposito e
stoccaggio di cui 500.000 coperte, con 21 magazzini, 11 terminali merci, terminale
passeggeri, 47 ormeggi e 4 bacini di carenaggio. [l tutto espandibile con nuove strutture
portuali allo stato di progetto.

[ cinque Punti Franchi sono ripartiti tra il c.d. “Porto Franco Nord” o Punto Franco
Vecchio, e gli altri quattro che formano il c.d. “Porto Franco Sud”. Tre sono destinati
alle attiviti commerciali: Punto Franco Vecchio, Punto Franco Nuovo e Scalo Legnami,
e due a quelle industriali: Punto Franco Oli Minerali ¢ Punto Franco Industriale.

Nei tre Punti Franchi commerciali esistono depositi permanenti di merci estere sulle
quali possono essere liberamente eseguite operazioni commerciali come imballaggi,
reimballaggi, etichettature, campionature, ed anche — previa autorizzazione
amministrativa — trasformazioni industriali.

Essendo radicato negli strumenti internazionali specifici del 1947, il regime del Porto
Franco di Trieste offre vantaggi molto superiori a quelli dei successivi Punti franchi
comunitari europei, e per la comprensione dei fatti giova riassumerli.

Tutte le navi estere che attraccano nel Porto Franco di Trieste vi sono equiparate a
quelle di bandiera italiana e beneficiano automaticamente del pagamento ridotto dei
diritti marittimi con tariffa agevolata, pari a circa 1/3 di quella prevista per gli altri Porti
italiani.

Le merci provenienti via mare possono essere introdotte liberamente,
indipendentemente dalla provenienza, destinazione o natura e senza essere soggette a
dazio né¢ ingerenza della dogana nell'ambito portuale. Vengono considerate merci in
transito ¢ sono esentate dal pagamento dei diritti doganali e dell’Iva.



Possono restarvi in deposito senza limiti di tempo e senza obbligo di costituzione di
garanzie fidejussorie, venire imbarcate senza autorizzazioni specifiche e spedite verso
destinazioni estere senza bisogno di dichiarazione doganale comunitaria.

Le merci che entrano nel Porto Franco via terra dal territorio comunitario vengono
considerate come esportate all'atio dell'immissione e possono essere imbarcate in
qualsiasi momento, mentre quelle provenienti dagli stati esteri sono considerate merci in
transito.

Le merci in esportazione sono considerate come uscite dallo stato e dalla Comunita
Europea all’atto del loro ingresso nel Porto Franco. Per le merci importate nel mercato
comunitario attraverso il Porto Franco, Iva e dazi possono essere pagati con dilazione
sino a sei mesi ad un tasso d'interesse ridotto e pari al 50% dell’Euribor a 6 mesi.

Inoltre i trasporti su mezzi stradali pesanti, provenienti o diretti al porto di Trieste, che
attraversano i valichi con Austria o Slovenia fruiscono di un regime di traffico diretto
agevolato, ed anche il transito di merci su ferrovia gode di un sistema doganale
semplificato.

3. La politica di emarginazione ¢ compressione del porto di Trieste

A seguito dell’acquisizione della sovranita su Trieste con il Trattato di Osimo del 1975
le autoritd nazionali italiane e le loro rappresentanze locali hanno invece attuato, a
tutt’oggi. una politica di crescente emarginazione e compressione dei traffici del Porto
di Trieste col rendere insufficienti sia i suoi collegamenti ferroviari che I"offerta dei suoi
servizi portuali ordinari ed ancor pil di quelli di Porto Franco. Della cui esistenza si é
percid quasi persa cognizione sui mercati internazionali.

In connessione a queste operazioni la presidenza del Porto di Trieste risulta inoltre
affidata prevalentemente ad esecutori politici privi delle competenze professionali
necessarie e prescritte dalla legge.

Questa politica nazionale di abbattimento dei ruoli del Porto di Trieste ha incluso in
particolare lo svuotamento ed abbandono graduali della sua area di Punto Franco
pnnmpale pn‘.l vasta (70 ettari) ¢ meglio attrezzata per lo sbarco, imbarco,
magazzinaggio, assemblaggio, lavorazione e movimentazione delle merci varie.

Si tratta del gid menzionato Porto Franco Nord, o Punto Franco Vecchio, situato tra il
centro urbano e la Stazione ferroviaria centrale (Siidbahn). che possiede fondali
d’attracco di 15 metri, proprie dighe adeguate, grandi magazzini e spazi aperti, ampia
viabilitd interna e collegamento diretto alla rete ferroviaria.

Negli atti e nelle operazioni mediatiche dell’operazione di smantellamento questo Punto
Franco viene invece indicato ingannevolmente solo come “Porto Vecchio®,
presentandolo come una struttura arcaica, superata ed ormai inutile rispetto al cosiddetto
“Porto Nuovo” dove viene sviluppato il traffico container (e dove si trovano i Punti
Franchi minori, dei quali viene inoltre evitata menzione).

In realtd queste due parti del porto di Trieste sono quasi coetanee, risalgono ambedue



all’ Austria-Ungheria che costrui la seconda perché la prima era sovraccarica di traffici,
e sono rimaste contemporaneamente attive sino alla descritta politica italiana di
dismissione forzata del preteso “porto vecchio”.

Il degrado ora visibile dell’area, obiettivamente impressionante e sfruttato per
propagandarne la dismissione, non dipende percidé da vetustd od abbandono secolare
spontaneo, come fanno credere i suoi liquidatori, ma da un’apposita operazione di
svuotamento politica e relativamente recente.

E stata infatti realizzata in poco piti di tre decenni cessando le manutenzioni, mettendo
in difficolta le attivita preesistenti per farle trasferire o cessare quasi tutte, cedendo parte
delle strutture per altri usi ed ignorando o scoraggiando le offerte e richieste degli
operatori internazionali, anche cospicui, interessati tuttora ad utilizzare e rivitalizzare
legittimamente quest’area (rispettandone e restaurandone anche i valori storici,
architettonici e paesaggistici tutelati) per i traffici in regime di Porto Franco cui ¢
destinata.

E bene ne dimostra le possibilita e prospettive 1’Adria Terminal, rimasto in funzione
nell’area extradoganale con eccellenti risultati, benché ne siano state ridotte
artificiosamente le potenzialita privandolo dello scalo ferroviario adiacente.

4.1 danni economici e I'illegittimita delle violazioni del Porto Franco

Non & questa la sede per analizzare i motivi di simile politica nazionale italiana di
soffocamento del Porto mitteleuropeo di Trieste a beneficio sostanziale dei porti della
Penisola. Né il danno gravissimo che cio reca alla citta intera, e contemporaneamente
all’economia ed agli operatori locali, nazionali, europei ed internazionali. Che vengono
cosi privati ingannevolmente dell’uso di un Porto Franco strategico al quale hanno tutti
diritto in forza degli specifici strumenti istitutivi di diritto internazionale.

Ma & certamente sede corretta per affrontare almeno preliminarmente gli aspetti
giuridici ed istituzionali inammissibili di tale spoliazione politica e dei suoi sviluppi
attuali ed imminenti.

Le attivita ufficiose, gia illegittime, di svuotamento e degrado del Porto Franco Nord
(“porto  vecchio™) stanno infatti culminando ora in un'operazione illecita per
sopprimerlo di fatto, con 1'espediente di urbanizzare quasi tutta [’area consegnandola ad
un’apposita holding speculativa edilizia ed immobiliare affinché la occupi con attivita e
strutture urbane ordinarie. Che come tali sono estranee ed antitetiche a quelle di porto
franco cui I’area ¢ internazionalmente vincolata.

E poiché il vincolo specifico di Porto Franco non ¢ giuridicamente sopprimibile per il
suo radicamento nei trattati internazionali (la cui osservanza ¢ metaregola
costituzionale) i corresponsabili dell’operazione illecita tentano di aggirarlo con mezzi
fraudolenti. I quali consistono nel dare copertura pseudogiuridica all’occupazione
dell’area con provvedimenti amministrativi di wurbanizzazione, insufficienti ed
ingannevoli, delle autorita locali di pianificazione territoriale e portuale. accompagnati
da campagne disinformative di pressione propagandistica sull’opinione pubblica ignara.



Le propagande consistono nel far credere falsamente che 1’asserito “porto vecchio™ sia
un’area inevitabilmente abbandonata da “recuperare” o “restituire” utilmente alla citta
(mentre non ne ha mai fatto parte, e non ve ne & alcuna necessita urbanistica), e che il
regime di porto franco sia ormai inutile e superato, dunque soltanto un fardello
dannoso. Invece che uno strumento storico, attuale e futuro straordinario di lavoro per
tutta la citta.

I provvedimenti amministrativi sono consistiti inizialmente in nuove pianificazioni
urbanistiche e portuali del Comune di Trieste e dell’ Autorita portuale, che tra il 2005 ed
il 2007 hanno simulato di voler soltanto aggiungere a quelle di Porto Franco attivita
complementari od accessorie, definite percio “di portualitd allargata”, che fossero
compatibili con quelle portuali principali cui I'area & vincolata, e con il suo regime
extradoganale.

Un primo atto in questa direzione era stata, tra il 2001 ed il 2004, la concessione ad una
societd di navigazione di cinque magazzini, e dal 2005 per 90 anni di 37mila mq di
superficie, per realizzarvi uffici, residenze, alberghi, esercizi commerciali parcheggi.
A tariffe di concessione iniziale cosi scandalosamente irrisorie (296 euro d’affitto
all’anno per i primi cinque anni) che la giustizia amministrativa italiana di primo grado
vi ha poi confermato un cospicuo danno erariale, pur assolvendone presidente e
segretario dell” Autorita portuale per discussa ipotesi d’inconsapevolezza.

A cio si erano accompagnate due apposite mutilazioni ferroviarie rovinose: la chiusura
dell’adiacente scalo merci di Trieste Centrale, nonostante 1’avvio dell’ Adria Terminal, e
poi la ridestinazione e cessione dei suoi grandi silos lasciati in degrado (e dolosamente
incendiati) per la realizzazione di supermercati ed altre strutture di servizio urbane
tuttora allo stato di progetto, delle quali la citta non aveva alcun reale bisogno.

E stato inoltre creato un precedente di forzatura della cinta doganale dell’area di Punto
Franco aprendovi dal lato della citti una bretella stradale e rendendo accessibili
Iadiacente Molo IV e lo spazio antistante, quale asserita apertura provvisoria per
emergenze momentanee di traffico e parcheggio. Mantenuta poi illegittimamente di
fatto come permanente con 1'ometterne la doverosa rimessa in pristino ad emergenze
cessate,

E nell’ambito delle medesime attivitd di violazione del regime del regime di Porto
Franco e stato illegittimamente sottratto al Punto Franco commerciale dello Scalo
Legnami circa 1/3 della sua superficie.

Per le operazioni illegittime descritte sono state inoltre forzate ovvero abusate le
competenze di codesto Commissario del Governo affinché disponesse, sotto forma di
ordinanze sospensive, modificazioni del regime vigente di Punto Franco. Che egli non
ha assolutamente il potere di compiere, tranne che per consentire di fronteggiare
situazioni contingenti di effettiva e straordinaria emergenza.

Nel 2010, infine, & risultato che il testo del disegno di legge nazionale per la riforma del
sistema portuale italiano, ancora regolato dalla Legge n. 84 del 1994, era stato
predisposto in maniera tale da sopprimere ogni riferimento € vincolo normativo allo
status speciale del Porto Franco di Trieste. o)
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5, Una frode abnorme di diritto interno ed internazionale

Si é dunque trattato sin dall’inizio di una frode organizzata, abnorme e complessa. Che
assieme ai suoi sviluppi a tutt’oggi mostra di assumere anche profili decisamente penali,
dal momento che non vi hanno concorso soltanto, e con varia consapevolezza, soggetti
privati (politici, imprenditoriali, professionali e dell'informazione) ma anche
rappresentanti istituzionali che hanno precisi doveri giuridici di vigilanza e controllo
sulla materia.

I quali hanno invece emanato od avallato in concorso tra loro e con i predetti, ed
essendone necessariamente consapevoli, atti illegittimi od ingannevoli, finalizzati alla
frode e determinanti per realizzarla: dai responsabili del Comune di Trieste a quelli
dell’ Autorita portuale, della Regione, dei Ministeri delle Infrastrutture nonché dei
Trasporti e della Navigazione. Rimanendo ovviamente da verificare la liceitd o meno
degli interessi di soggetti privati consapevoli (politici, professionisti, imprenditori ed
altri) a compiere od avallare questo genere di operazioni.

E consistendo in ogni caso |'azione fraudolenta pubblico-privata nello spogliare la
collettivita triestina ¢ quella internazionale di uno strumento portuale primario di lavoro
e reddito, per destinarlo illegittimamente a diverso genere di soggetti, attivita e profitti.

L’obiettivo giuridico temerario della frode & individuabile (anche per precedenti
specifici nella politica interna ed estera italiana) nel tentativo di provocare la decadenza
di fatto dei vincoli ed obblighi internazionali per desuetudine, concretandola attraverso
atti contrari concludenti, cioé efficaci, in assenza presunta o simulata di soggetti titolari
di interesse legittimo ad opporvisi. Presupponendoli ormai inesistenti a seguito della
cessazione, col Trattato di Osimo del 1975, del Territorio Libero di Trieste (TLT) cui
era originariamente agganciato il regime di Porto Franco internazionale in forza del
Trattato di Pace di Parigi del 1947. O ritenendo di poterli tacitare.

Il presupposto ¢ errato, poiché i legittimi interessati invece esistono, quanto mai
numerosi, € non tutti tacitabili. Si tratta infatti sicuramente dei cittadini, singoli ed
associati, dell’ex TLT, di quelli dell’attuale Comune e Provincia di Trieste, e dei
cittadini e governi di tutti i Paesi membri delle Nazioni Unite che sono firmatari diretti e
successori dei trattati internazionali specifici, od hanno comunque diritto al libero
accesso ed uso internazionale del Porto Franco di Trieste; ma per estensione anche tutti
i cittadini, singoli od associati, e le istituzioni italiani ed europei che si ritengano privati
con esso di fonti significative di reddito e sviluppo.

6. 11 giudizio della Magistratura amministrativa italiana (2009)

E cosi che nel 2007 gli atti di pianificazione territoriale e portuale e le relative
autorizzazioni ministeriali sono stati impugnati in Roma, avanti il TAR del Lazio e
tramite insigni giuristi, dall’ Associazione Porto Franco Internazionale di Trieste € da un
gruppo significativo di operatori portuali: Nordspedizionieri Due sr.l., Logistica
Portuale s.rl, Alberti s.rl., Vecchietti e Revini s.rl. Trasporti e Spedizioni
Internazionali, Quadrante s.r.l., Adriatic Finance & Trade s.r.L.



Come noto, sul Porto Franco di Trieste la dottrina si divide autorevolmente fra i
sostenitori della tesi del permanere della sua internazionalitd agganciata al Trattato di
Pace del 1947, per cui esso si troverebbe al di fuori dalla sovranita italiana, e la tesi del
subentro della sovranita italiana anche sul Porto Franco, ma con obbligo dello Stato
italiano di mantenerlo ed amministrarlo in condizione extradoganale sotto vincolo ed a
beneficio internazionali.

I ricorrenti al TAR hanno sostenuto in linea di diritto la tesi dell’internazionalita, ed in
fatto che comungque le nuove pianificazioni impugnate compromettono, stravolgono ed
espropriano |'assetto originario di questo settore principale del Porto Franco,
destrutturandolo con previsioni speculative di asserito “riuso™ urbano, che in realta vi
impedirebbero 'esercizio del commercio marittimo internazionale in regime
extradoganale, al quale l'area ¢ destinata dagli appositi vincoli internazionali
provenienti dall’Allegato VIII al Trattato di pace di Parigi del 1947 e dall’obbligo
conseguente dell’Italia di mantenere il Porto Franco.

L’esito del ricorso & gia noto al Prefetto di Trieste e Commissario del Governo presso la
Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia, poiché la relativa con sentenza n. 2677/2009
del TAR del Lazio gli & stata a suo tempo notificata a cura dei medesimi ricorrenti.

Ma giova riassumerlo e precisarlo, poiché i promotori della frode hanno fatto credere ad
amministratori pubblici superficiali o coinvolti, ed all’opinione pubblica ignara, che
questa sentenza respingendo alcune tesi generali e domande dei ricorrenti avesse anche
disconosciuto la natura giuridica vincolante del regime di Porto Franco sull’area.
Mentre 1'ha confermata con la massima precisione ed il pili rigoroso vigore.

[ TAR ha infatti respinto (come si poteva del resto prevedere) la tesi
dell’extraterritorialita internazionale, affermando sopravvenute la giurisdizione e poi la
sovranita dello Stato [taliano in esito rispettivamente al Memorandum di Londra del
1954 ed al Trattato di Osimo del 1975. Ma ha anche riaffermato e provato che ne &
conseguito allo Stato italiano ’obbligo di mantenere il Porto Franco nei suoi assetti e
nella sua destinazione di commercio internazionale originari ed esclusivi.

Quanto all’affermazione dei ricorrenti che le previsioni di pianificazione territoriale
impugnate minacciassero gia la violazione di tale obbligo dello Stato, il TAR I'ha
ritenuta all’epoca (marzo 2009) ed allo stato di allora degli atti (2007) ancora generica
ed insufficientemente dimostrata, respingendo percio, e per il momento, la domanda di
annullamento dei relativi provvedimenti.

Su quest’aspetto il TAR osserva in sentenza che quelle previsioni sembravano voler
conservare all'area la sua «prioritaria funzione commerciale» di Porto Franco, solo
«prevedendo 1'insediamento possibile anche di alire funzioni (caratterizzanti oppure
ammesse), purché tuttavia complementari, affini di supporto e di sviluppo rispetto alla
funzione portuale commerciale» vincolante, quella appunto di Porto Franco, e cid
secondo consuetudini vigenti negli altri porti e zone franche del mondo.

[ ricorrenti hanno comunque presentato appello al Consiglio di Stato (con dibattito al 18
ottobre 2011, cui saremo presenti), ma la sua decisione non potra certo modificare



I’impianto della sentenza in materia di sovranita ed obblighi internazionali dello Stato
italiano. Rimanendo comunque aperte le ulteriori sedi di giudizio nazionali, comunitarie
europee ed internazionali.

7. Il colpo di mano politicoc-amministrativo

Ma i promotori della frode, forti del controllo sostanziale dei media, hanno approfittato
della sentenza, travisandola come detto, e delle more dell’appello per osare il colpo di
mano politico-amministrativo dell’occupazione della gran parte dell’area col darla in
concessione per 70 anni ad un apposito gruppo speculativo edilizio-immobiliare-
finanziario.

La concessione & stata assegnata cosi gid nel novembre 2010 alla societd
significativamente denominata “Portocitta” (controllata da due tra i pit potenti discussi
costruttori italiani) e per realizzare attiviti che concretano gli scopi di totale
stravolgimento della destinazione di Porto Franco nel modo pid brutale, radicale ed
inequivocabile: residenze di lusso, commercio al dettaglio, supermercati, artigianato,
nautica da diporto, attivita culturali, musei, e quant’altro. Formendone cosi anche le
prove definitive mancate in sede di TAR.

A comprova della frode in concorso tra le parti responsabili e contraenti, gli atti
preparatori e conclusivi non risultano menzionare il pur notorio e sovraordinato vincolo
giuridico nazionale ed internazionale di Porto Franco sull’intera area concessa. Benche
esso sia di per sé e comunque preclusivo sia delle attivita e strutture urbane ordinarie
illegittimamente previste dalla concessione, sia dei relativi accessi per la costruzione e
fruizione.

8. Le operazioni di forzatura illegittima dei vincoli di Porto Franco

I corresponsabili della frode ed i concessionari tentano percio ora di eludere il vincolo
del regime extradoganale di Porto Franco organizzandone la forzatura illegittima
attraverso un crescendo di pesanti operazioni politico-mediatiche di pressione ed
inganno. Che vengono propagandate attraverso il quotidiano monopolista locale, senza
contraddittorio effettivo e con il concorso di una pluralitda di soggetti esterni,
consapevoli o meno della natura illegittima e degli obiettivi fraudolenti di queste
operazioni.

E accaduto cosi che quest'anno, con il pretesto di una manifestazione culturale
falsamente spacciata per sezione della Biennale di Venezia, i corresponsabili e
beneficiari della frode hanno chiesto ed ottenuto da codesto Commissariato del Governo
presso la Regione — benché, come detto, in carenza di presupposti e poteri — una
sospensione provvisoria, da giugno a novembre, del regime di Punto Franco su parte
dell’area (magazzino 26 e percorsi afferenti) ed hanno infranto la cinta doganale per
realizzarvi degli accessi stradali concessi come provvisori.

L’ordinanza non ne contiene tuttavia 1’ordine del ripristino a termine, ed i beneficiari
dichiarano pubblicamente di voler rendere ormai permanenti, ancorché
illegittimamente, gli accessi e gli utilizzi dell’area con altre attivitd estranee ed
antitetiche a quelle del Porto Franco.



In questo periodo (ottobre 2011) & in corso un pesante e sfacciato battage politico e
mediatico per conseguire quest’ulteriore obiettivo illegittimo, sull’onda di un favore
d’opinione pubblica ignara ottenuto o simulato con una passerella politico-istituzionale
e privata continua di proposte culturali e ricreative anche interessanti, ma realizzabili
altrove in cittd, e qui palesemente finalizzate alla forzatura fraudolenta del vincolo di
Porto Franco. Quasi tutte le proposte inoltre prevedono o ricevono assegnazioni di
denaro pubblico percio illegittime.

Della natura ed entita degli interessi speculativi ed antiportuali in gioco appare esser
misura significativa I’appoggio esplicito dato a queste operazioni dall’attuale, discusso
ministro degli esteri italiano Frattini, col sostenere sulla stampa locale la tesi invero
sorprendente che le deliberazioni degli enti pianificatori locali potrebbero sormontare
gli obblighi internazionali dello Stato italiano alla conservazione del Porto Franco.

9. Perché lo Stato italiano deve rifiutare ulteriori avalli alla frode

Si tratta comunque di pressioni politico-mediatiche ingannevoli, o di ingannati, che
possono pensar di sortire effetti sul loro stesso piano, ma non certo di natura giuridica.
Non dovrebbero percid poter pil avere avalli istituzionali, quantomeno dalle Autorita
dello Stato tutore del vincolo di Porto Franco minacciato.

Ed anzitutto da parte di codesto Prefetto e Commissario del Governo, in quanto ¢ ad
esso che vengono rivolte le pressioni per ottenere ulteriori sospensioni illegittime del
regime di Porto Franco.

Giovera a questo proposito ripercorrere alla lettera i passi chiarificatori in tal senso della
gia citata sentenza recente del TAR di Roma:

«6. [...] Invero, I'art. 34 dell’Allegato VI (Statuto permanente del Territorio Libero di
Trieste) al Trattato di Pace di Parigi del 1947, reso esecutivo con D.L.C.P.S.
28.11.1947, n. 1430, ratificato con Legge n. 3054/1952, prevedeva la creazione, nel
Territorio Libero di Trieste, di un Porto Franco amministrato in conformita alle
disposizioni contenute nello strumento internazionale costituente 1'Allegato VIII al
Trattato predetto. [...] Il successivo art. 35 prevedeva poi “liberta di transito™ per le
merci trasportate per il Porto Franco “e gli Stati che esso serve”, secondo le
consuetudini internazionali, senza discriminazioni e senza percezione di dazi doganali.

Stante |'impossibilitd di tradurre in atto le clausole del Trattato di Pace con I'lialia
relative al Territorio Libero di Trieste, si pervenne tuttavia al Memorandum d’intesa
tra i Governi d’Italia, del Regno Unito, degli Stati Uniti e della Jugoslavia, firmato a
Londra il 5 ottobre 1954, a seguito del quale Regno Unito e Stati Uniti posero fine al
Governo militare nella zona A del T.L.T. che passd all’amministrazione civile dello
Stato Italiano, ed analogamente nella Zona B del T.L.T. cessod il Governo Militare
della Jugoslavia e inizid |’'amministrazione civile della stessa Jugoslavia.

Con il citato Memorandum (par. 5) il Governo Italiano si impegnava “a mantenere il
Porto Franco a Trieste” in armonia con gli artt. da 1 a 20 del Trattato di Pace del
1947. Con il Trattato di Osimo del 1975 & stata poi definitivamente sancita la
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spartizione dell’ex Territorio Libero di Trieste.

Dev’essere quindi rilevato che a seguito del Memorandum di Londra, in tutto
I’ambito territoriale dell’ex Zona di Trieste, ivi compreso il Porto Franco
Vecchio, sussiste ora giurisdizione e sovraniti dello Stato italiano, con i soli limiti
derivanti dal rispetto del Trattato di Pace del 1947 e del Memorandum di Londra
del 1954 inerenti al Porto Franco.

Peraltro, va tenuto conto che lo stesso art. 1 dell’Allegato VIII prevede la costituzione
di un “Porto Franco doganale™ ai fini della liberta di transito e di commercio, senza
discriminazioni e con franchigie e prerogative fiscali e doganali.

Nei soli limiti predetti va intesa dunque [...] I'entita del Porto Franco di Trieste e il
rilievo internazionale dello stesso. Il Porto Franco, per fictio iuris, & al di fuori della
linea doganale ma entro i confini politici italiani.

Non si tratta cioé di un’istituzione-ordinamento autonomo e separato da quello statuale
italiano, ma di un’entitid caratterizzata bensi da un regime internazionale di
franchigia e tuttavia oggi necessariamente assorbita nella (o almeno coordinata con
la) sfera delle competenze generali dello Stato sovrano.

D’ altra parte:

— I’ Allegato V1II al Trattato di pace del 1947 riconosce espressamente al TLT (ora
dunque all’Ttalia che & ad esso subentrata per effetto del Memorandum di Londra del
1954) il potere di intervenire ed applicare le proprie leggi nel Porto Franco di Trieste
(art. 4). L’art. 2 del predetto Allegato prevede poi che il Porto Franco debba essere
costituito ed amministrato come un Ente Pubblico del TLT, per cui non si vede quale
extraterritorialitd possa predicarsi per il porto stesso;

— quanto al “regime intermazionale™ del Porto Franco, per il quale P'art. 1
dell’ Allegato VIII rinvia (comma 2) alle disposizioni del medesimo Strumento, esso
dev’essere inteso, anche alla stregua delle consuetudini internazionali (anch’esse
richiamate dall’Allegato suddetto), nei limiti, sopra specificati, della liberta
commerciale e doganale, ma non oltre, tenuto anche conto del fatto che il
Memorandum di Londra del 1954 ha richiamato i soli artt. da 1 a 20 dell’ Allegato VIII
(e non le disposizioni da 21 a 26 che riguardavano le istituzioni sovranazionali aventi
specifiche competenze sul Porto Franco) e non sembrando priva di rilievo la
circostanza che il Governo italiano é stato vincolato, dal Memorandum predetto,
alla conservazione del Porto Franco secondo gli artt. da 1 a 20 dell’Allegato VIII,
ma non nel loro dettaglio bensi nei loro basilari principi (“in general accordance™);

— va poi considerato che il Protocollo Aggiuntivo al ripetuto Memorandum, per la
parte concernente il Porto Franco riporta la lettera dell’ Ambasciatore italiano a quello
di Jugoslavia in cui si fa riferimento, tra |'altro, alla “inapplicabilita delle disposizioni
dell’ Allegato VIII del Trattato di pace con I’Italia relative ad un regime internazionale
del Porto Franco di Trieste” e si preannuncia che, nelle more di consultazioni
internazionali circa |'applicazione degli art. da 1 a 20 dell’Allegato ai fini del pit
ampio uso possibile del Porto Franco in armonia con le necessitd del commercio
internazionale, “il Governo italiano emanerd norme preliminari per regolare
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I"amministrazione del Porto Franco™.

Il Porto Franco Vecchio, dunque, tenuto conto degli eventi storici sopra ricordati ed
in base alla normativa suddetta, deve essere inteso non come area estranea e
istituzionalmente avulsa dal territorio nel quale insiste, ma semplicemente come zona
speciale nella quale sono riconosciuti importanti privilegi fiscali ¢ doganali
indicati dal Trattato del 1947 e confermati in modo espresso anche dalla
legislazione italiana (cfr. art. 169 del Testo Unico doganale n. 43/1973). Salve le
norme di maggior favore di cui all’allegato VIII si applicano, tuttavia, per il resto,
nell’ambito del Porto Vecchio, le norme generali italiane.

Non v’¢ dubbio, insomma, che il Porto Franco costituisca oggetto di trattati da
rispetiare e di un conseguente impegno internazionale dello Stato italiano, ma i
termini di questo impegno vanno parametrati esclusivamente alle franchigie e ai
privilegi fiscali ¢ doganali nonché alla libertd dei commerci in assenza di
discriminazioni, senza perd sconfinare nel riconoscimento della costituzione, che non
vi & stata, di un ordinamento autonomo ed extraterritoriale sottratto agli stessi poteri di
intervento e di disciplina in materia urbanistica delle Autorita statuali e locali italiane.

[...] Per cio che attiene alla Legge n. 84/1994, essa si applica sicuramente [...] al
Porto di Trieste ed alle relative zone franche (che ne costituiscono d’altra parte
estensione territoriale assolutamente rilevante). E ben vero, del resto, che 1'art. 6
comma 12 della legge stessa [...] prevede che “é fatta salva la disciplina vigente per
i punti franchi compresi nella zona del porto franco di Trieste™. E anche vero perd
che il secondo capoverso della stessa disposizione soggiunge che “il Ministro dei
Trasporti e della navigazione, sentita I’Autoritd portuale di Trieste, con proprio
decreto stabilisce I'organizzazione amministrativa per la gestione di detti punti
franchi”.

[...] Sostanzialmente, dunque, anche tale disposizione non pué essere certo intesa nel
senso di inibire alle Autoritd italiane qualsiasi potere di pianificazione territoriale
nell’ambito del Porto Vecchio, dovendosi invece ritenere che il riferimento operato
dal comma 12 predetto riguardi sostanzialmente, anche in questo caso, il
particolare regime doganale e il vincolo di natura internazionale concernente la
liberta dei traffici, ferma restando per il resto la sovranita italiana e 1'attribuzione
all’ Autorita portuale di Trieste (istituita con i poteri ivi previsti dalla stessa legge del
1994), dell’Amministrazione dei Punti Franchi, non a caso ricompresi nella
circoscrizione territoriale, che & stata appositamente definita con decreto del Ministero
dei Trasporii e della Navigazione 6.4.1994 e che comprende appunto anche il Porto
Vecchio, dell’ Autorita stessa.

Quanto ai poteri di pianificazione nell’ambito predetto, la Regione Friuli Venezia
Giulia ha competenza legislativa piena ed esclusiva in materia urbanistica e [...] sulla
base di piani regionali, comunali e infraregionali speciali (come quelli dell’ Autorita
portuale). Il Piano Regolatore Comunale deve estendersi all’intero territorio comunale
[...]. Le previsioni della legge n. 84/1994, relative al Piano regolatore portuale, si
applicano a loro volta anche all’area del Porto Franco di Trieste, non essendo stata
operata alcuna deroga in proposito dall’art. 5 della legge stessa.

D’altra parte, si ¢ gid posto in evidenza come, con la successione dello Stato
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compiti sul Porteo Franco a suo tempo riconosciuti, dall’ Allegato VIII del Trattato

£ompiti sul t orto Franco a suo tempo riconosciuti, dall’ Allegato VIII del Trattato
di pace del 1947 ¢ dal Memorandum di Londra del 1954, al Territorio libero

stesso.

Tra tali funzioni rientrano anche quelle allora esercitate dal Direttore del Porto, a cui &
ora subentrata I’ Autoritd portuale. E tra tali compiti vi & guello di “mantenere” il
Porto Franco, di amministrame il funzionamento, ¢ lo sviluppo come un porto in grado
di far fronte a tutto il traffico relativo, con responsabilita dell’esecuzione del lavori
portuali, del funzionamento delle installazioni e degli impianti portuali (cfr. Par. 5 del
Memorandum ed art. 19 dell’ Allegato VIII pii volte citati).

10. Conclusioni

Tutto cid rappresentato, denunciato e richiamato, appare dunque evidente, e si ritiene di
dover rappresentare opportunamente a codesto Prefetto e Commissario del Governo,
che:

9.1. Le Autorita dello Stato italiano ed i rappresentanti del suo Governo hanno il dovere
istituzionale di garantire I'adempimento degli obblighi internazionali dello Stato italiano
al mantenimento ed alla corretta ed efficace amministrazione del Porto Franco di
Trieste, anche prevenendone, impedendone e perseguendone le violazioni.

9.2. Le Autorita dello Stato italiano ed i rappresentanti del suo Governo non possono
legittimamente emanare alcun genere di atto che violi o riduca in maniera temporanea
(fuorché per gravi motivi contingenti), protratta, e tantomeno indefinita o permanente, il
regime di Porto Franco dei Punti Franchi di Trieste, e nella fattispecie del Portofranco
Nord, o Punto Franco vecchio (“porto vecchio™).

9.3. Precedenti atti emanati in violazione di detti obblighi dello Stato, ¢ sostanziale
abuso d'ufficio, devono considerarsi ipso facto nulli, e comunque da revocare
tempestivamente in autotutela.

9.3. Con riserva di ogni opportuna azione tutoria degli interessi collettivi al rispetto
della legalitd ed mantenimento, alla corretta amministrazione ed allo sviluppo del Porto
Franco di Trieste, si invita pertanto codesto Prefetto e Commissario del Governo a
provvedere doverosamente:;

a) a respingere come inammissibile ogni ulteriore richiesta di sospensione, o di proroga

di sospensione, del regime di Porto Franco nel Porto Franco Nord, o Punto Franco
vecchio (“porto vecchio™) presentata dai titolari di concessioni dell’area o da altri
soggetti per svolgervi attivita estranee a quelle di vincolo internazionale, o comungque
ivi non ammissibili. anche ove tali attivita percid illegittime fossero previste nelle
rispettive concessioni;

b) ad ordinare e verificare il ripristino immediato ed integrale della cinta doganale

originaria dove violata, disponendo la restituzione ai Punti Franchi:
— degli accessi e delle aree aperti dalla societa Portocitta per la manifestazione culturale
illegittimamente allocata a tutt'oggi nel Magazzino 26 ed altre eventuali, con tutte le
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superfici e gli edifici interessati;

— dell’attuale bretella stradale tra Largo Santos e piazza Duca degli Abruzzi, del Molo
IV e dello spazio antistante, con gli edifici interessati:

— delle superfici e strutture sottratte-all’area di Punto Franco dello Scalo Legnami;

c) a segnalare all’Autoritd giudiziaria i fatti e comportamenti illeciti riscontrati od
ipotizzabili nelle descritte attivita pubbliche e private di elusione e violazione dei
vincoli giuridici del Porto Franco di Trieste nei suoi Punti Franchi.

Trieste, 13 ottobre 2011.

Paolo G. Parayel, giornalista inv
presidente delPAssociazione Libera Informazione
direttore de La Voce di Trieste
www.lavoceditrieste.info

A.L.I - Associazione Libera Informazione, 34129 Trieste, via san Maurizio 2, VL, tel. (+39) 040 470 2365
e-mail: ass.libera.informazione.trieste/@gmail.com
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Relata di notifica

A richiesta di Paolo G. Parovel, presidente e legale rappresentante della sopra intestata
Associazione Libera Informazione, Trieste, io sottoscritto assistente UNEP addetto

all'Ufficio notifiche presso la Corte d'Appello di Trieste ho notificato copia del suesteso

atto a:
1) Prefetto pro tempore di Trieste, presso la sua sede istituzionale in Trieste, %
Piazza dell'Unita d'ltalia n. 8, mediante < Qyp0 A0 ol QL

C)JC; wovome S @elae 0
{}‘ Vg/quwfzf: J

2) Commissario del Governo nella Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia pro tempore,

o

presso la sua sede istituzionale in Trieste, Piazza dell'Unita d'ltalia n. 8, mediante
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