Domenico Maltese e Michele Lacalamita, Demanio portuale e punti franchi: aspetti giuridici ed economici, Casa della Musica, 29 febbraio 2008.

Domenico Maltese, nato a Trapani nel 1923. Laureato in giurisprudenza all'Università di Trieste nel 1947; Giudice, negli anni 1950-1965, al Tribunale di Trieste; Presidente di sezione, dal 1965, al Tribunale di Trieste; Presidente della Corte d'assise di Trieste negli anni 1976-1977; Consigliere della Corte di cassazione, prima sezione civile e sezioni unite civili, dal 1977 al 1990; Procuratore generale presso la Corte d'appello di Trieste dal 1990 al 1995; Membro, negli anni 1975 e 1995, della Commissione interministeriale per la revisione del codice della navigazione; Professore a contratto di diritto processuale civile all'Università di Trieste nell'anno accademico 1984-1985 e all'Università di Udine nell'anno accademico 1999-2000; Autore di un centinaio di pubblicazioni di carattere giuridico.

Michele Lacalamita, pugliese, anni 83. A LONDRA: è stato operatore della BORSANOLI, direttore della General Shipping LTD e Capo del Comitato Esecutivo della NATO per la Difesa Navale del Mediterraneo. Uno del QUINTETTO EUROPEO, che ha organizzato e gestito i tre maggiori Consorzi internazionali di navi porta-contenitori.

IN ITALIA: Amministratore Delegato e Direttore Generale del LLOYD TRIESTINO di Navigazione, che ha introdotto le containerizzazione in Italia, della Società Italia di Genova, del’Adriatica di Venezia e della Finanziaria Marittima dell’IRI. Presidente delle Associazioni Armatoriali europee e mondiali. Presidente della Commissione economico-marittima della Camera di Commercio di Trieste 1979-1980. Presidente dell’Autorità Portuale di Trieste 1994-1998.

Sintesi degli interventi: Domenico Maltese, Procuratore Generale Onorario di Cassazione ; Michele Lacalamita,  Già Presidente Autorità Portuale di Trieste. Coordinatore dell'incontro, Pierluigi Sabatti, giornalista

Domenico Maltese

Premessa

I problemi del nostro porto interessano sotto un duplice profilo: economico e giuridico.

Si tratta di ricerche complementari. Ciascuna delle due integra l'altra.

L'indagine economica tende a definire l'assetto portuale, anche in proiezione futura, nell'ampio scenario della globalizzazione dei traffici.

L'indagine giuridica analizza i meccanismi normativi dell'esistente, tracciandone il perimetro di legittimità entro il quale si svolgono attualmente le operazioni portuali.

Ricerca giuridica in tre punti:

- Primo. In una materia, come quella portuale, di legislazione concorrente Stato-Regione, la Costituzione riserva allo Stato il compito di determinarne con proprie leggi i princìpi fondamentali.

Il codice della navigazione, legge generale dello Stato, richiamata espressamente dalla legge speciale del '94 sull'ordinamento dei porti, enuncia all'articolo 36 un principio fondamentale, già sancito dall'articolo 823 del codice civile sulla condizione giuridica del demanio pubblico; il principio secondo il quale i beni componenti il demanio non possono formare oggetto di diritti a favore di terzi se non nei limiti stabiliti dalle legge che li riguardano. Per il demanio portuale, quindi, si tratta del limite derivante dalla destinazione delle aree ai pubblici usi del mare, consistenti nelle operazioni terra - mare, mare - terra e ricovero navi. All'osservanza di tale essenziale principio di compatibilita tra i possibili contenuti dell'atto di concessione e la naturale destinazione dell'area che ne costituisce l'oggetto è affidata la risoluzionedi ogni potenziale conflitto tra i diritti del concessionario e la salvaguardia dei fini primari del demanio marittimo

Oltre questo confine, segnato dalla confluenza nell'interesse pubblico di interessi in varia guisa con esso concorrenti, la nozione di "portualità allargata"si rileva priva di fondamento giuridico.

- Secondo. Nel porto di Trieste, la competenza al rilascio delle concessioni spetta all'A.P. Lo stabilisce la legge del '94, non superata dal successivo decreto legislativo n. 111 del 2004, che conferisce detta competenza alla Regione F.V.G., ma con esclusione dei porti, come quello di Trieste, di rilevanza economica nazionale o internazionale. Salvo si tratti di singole aree, identificabili con provvedimento del Presidente del Consiglio dei ministri, d'intesa con la Regione, da emanare nel termine, peraltro non perentorio, di sei mesi dall'entrata in vigore del decreto. Aree, tuttavia, da considerare marginali e residue a fronte delle finalità del porto internazionale, trascendenti i confini della Regione e dell'Euroregione.

- Terzo. In particolare, per quanto riguarda la disponibilità delle aree in franchigia internazionale - le Free Zones del porto di Trieste - , lo Stato italiano può stabilirne con legge l'ampliamento, secondo le prescrizioni dell'allegato VIII del Trattato di Parigi del '47. non ha il potere, invece, di disporre la riduzione data la sua veste di soggetto passivo della servitù internazionale della franchigia.

Può, tuttavia, provvedere con legge "ad hoc", oppure, per evitarne le lungaggini, con legge delega al Ministro dei Trasporti (consentita dalla legge n. 400 del 1988 sul'"attività di Governo") alla modifica del luogo d'esercizio della servitù (cosiddetto "trasferimento dei punti franchi").   Ma ciò richiede una preliminare denuncia, sul punto, del Trattato di Parigi del '47 in base al principio della cosiddetta ''sopravvenienza", riconosciuto da una vetusta consuetudine di diritto internazionale e sancito ormai in modo espresso dalla Convenzione di

Vienna sui trattati del 1960.

Secondo tale principio, al mutare dalle circostanze di fatto sulle quali era basato un accordo, corrisponde il mutare delle condizioni giuridiche vincolanti, in origine, i contraenti.

Col duplice onere, per lo Stato italiano demandante, di fornire la prova dei presupposti di fatto giustificativi della sopravvenienza, e di provvedere alla contemporanea estensione di aree di utilità pari a quelle soggette, in origine, al vincolo internazionale.

Tale  preliminare  denuncia  è  necessaria poiché,   secondo  l'articolo 117  novellato  della Costituzione e la più recente giurisprudenza della Corte costituzionale, il legislatore nazionale è tenuto al rispetto dei vincoli derivanti dagli obblighi internazionali.

Michele Lacalamita. Desidero anzitutto ringraziare l'amico dr. Domenico Maltese per la chiarezza e  precisione con le quali ha sinteticamente descritto gli strumenti regolatori e la disciplina speciale al portofranco, evidenziandone, da un lato, la rispondenza alla domanda del mercato e dell'industria marittima, all'epoca della proclamazione e, dall'altro, le potenzialità a favorirne gli immancabili sviluppi strutturali e competitivi del mercato. Cos'è in termini imprenditoriali, questo "porto franco", proclamato dall'Imperatore d'Austria il 18 marzo del 1719? Il porto di Trieste è "FRANCO", nel senso che tutte le merci e i mezzi fruiscono dell'assoluta libertà di transito e con più precisione, le merci destinate o provenienti da qualunque Paese possono accedere alle aree portuali senza alcuna discriminazione o forme mascherate di protezionismo né possono essere riscossi tributi che non siano a fronte di servizi effettivamente resi.

Negli ultimi decenni dell'800, il Governo di Vienna abolisce il Portofranco, per l'esattezza abolisce l'estensione, concessa da Maria Teresa, del privilegio di "franchigia doganale" a tutta la città, per mantenerla nei cinque punti franchi, compresi nell'area portuale, dotati di magazzini e vasti pianali. Tale libertà di accesso e transito, secondo l'Allegato VIII al Trattato di Pace del 1947, non riguarda solo le infrastnitture portuali ma si estende anche alle vie di accesso, localizzate nel territorio di uno Stato Contraente. Nelle intenzioni degli Stati contraenti tale disciplina speciale doveva essere codificata in uno Statuto internazionale sotto l'egida dell'ONU.

Precisata la funzione acquisitiva del portofranco ripercorriamone, per brevi accenni e in tre punti: lo sviluppo, la recessione e la potenzialità.

Sviluppo del porto franco internazionale di trieste. 

Il portofranco si sviluppa, in risposta alla domanda del mercato, come magazzini di stoccaggio ed esposizione delle materie prime, per essere visionate dai mercanti che ne contrattavano l'acquisto ed i successivi trattamenti in semilavorati e/o in prodotti finiti.

La merce stoccata non pagava il dazio all'importazione, tranne che o introdotta o consumata nel territorio dello Stato.

È sorprendente scoprire che la funzione emporiale del commercio internazionale abbia costituito per Trieste il momento unificante di diverse comunità sociali e religiose (serba, greca, ebraica, turca, austriaca, slovena, ecc) le quali continuano a convivere civilmente nel rispetto delle proprie tradizioni.

Recessione del portofranco internazionale di Trieste. 

Cessata l'esportazione delle materie prime, trasformate in semi lavorati nei paesi di origine per ridurne la cronica disoccupazione, consentendo vendite a prezzi più bassi. Di conseguenza vennero progressivamente ridotti dalle imprese gli stoccaggi  e i loro sovracosti.

In conseguenza della declinante funzione emporiale, nel 1863 da Vienna viene bandita una gara, per la costruzione, su progetto della compagnia ferroviaria "SUDBHAN", di un "Nuovo Porto Commerciale di Transito" idoneo a riadattare il porto franco ad una funzione transitoria/industriale del commercio internazionale, prefigurando, con quasi un secolo di anticipo, la odierna funzione logistica introdotta dalla containerizzazione. Podestà, Camera di Commercio, Borsa, stampa e 13 cordate di investitori-fantasma triestini protestarono contro il progetto, definendolo "sfruttamento di capitalisti austro-francesi e una disgrazia per Trieste, essendo il porto franco uno strumento per proteggere i traffici delle imprese triestine".

Questa lettura politico-strumentale ondeggia tra un eccesso di scarsa imprenditorialità e un eccesso di tensione protezionistica.

Potenzialità del portofranco internazionale di Trieste.

Nel 1883, quindici anni dopo l'apertura del Canale di Suez, il Nuovo Porto Commerciale di Transito (oggi Porto Vecchio), diventava per i mercati dell'Europa Centro-orientale e delle nuove leve di lavoro, corsia preferenziale verso il Medio ed Estremo Oriente. Grazie all'Austria, diventa pure il porto più ferroviario d'Italia. Porto Vecchio e Nuovo possono contare su 70 chilometri di rete interna che serve tutti i terminali ed è potenzialmente collegata alle aree retroportuali di Cervignano nonché di Fernetti e Sesana.

Il Portofranco internazionale di Trieste ha potenzialità di riadattarsi alle innovative domande di mercato. Lo provano le prime e sole autostrade del mare in Italia: quella consolidata fra Istanbul e Trieste, che nel 2007 ha trasportato circa 226.000 TIR nell'Europa Centro-orientale e quella della Siot (Società Italiana per l'Oleodotto Transalpino S.p.A.) con un trasporto nel 2007 di circa 35 milioni di tonnellate di petrolio greggio che ha assicurata la domanda dell'80, 40 e 20% rispettivamente richiesta da Austria, Baviera e Repubblica Ceca. Le aziende cui le autostrade fanno capo, beneficiano del regime di "portofranco", che è stato rispettato anche dai Paesi stranieri di transito.

Come già detto, la funzione transitoria-industriale introdotta dal nuovo Porto di transito ha anticipato la funzione logistica, richiesta dai containers, cioè "il trasporto  multimodale delle merci dall'azienda di produzione al mercato di consumo nel tempo più breve possibile, al prezzo più conveniente nel rispetto della sicurezza e dell'ecologia".

I pochi vettori multimodali globali, che investono a rischio industriale nei porti del  mondo, esigono per Trieste certezza di diritto derivante da un Piano Regolatore Primario pluriennale, rispettoso degli strumenti promozionali del "Portofranco", cui risultino vincolati per legge istituzioni ed associazioni imprenditoriali e sindacali: su un Regolamento, imposto dalla legge n. 84/1994, che confermi la disciplina speciale  prevista dall'allegato VIII al Trattato di Pace; da concessioni di terminali rilasciate in base a regolari gare internazionali, e da infrastnitture funzionanti portuali, ferroviarie, stradali ed aeree retro portuali di Cervignano, Fernetti e Sesana.

A queste condizioni, alcuni di loro, si dicono pronti a investire a rischio industriale, nel Porto di Trieste, beninteso rischio non aggravato da invadenze politiche e/o protezionistiche, ben sapendo che i vantaggi da esso offerti non sono marginali, in quanto, rispetto all'Alto Tirreno e al Mare del Nord, vi sono circa 1.800 miglia di meno (4 giorni di navigazione) sulla destinazione Asia e, tramite un land bridge, circa 700 miglia in meno (2 giorni) su destinazione Americhe, con un totale di 2.500 miglia in  meno (6 giorni). 6 giorni di navigazione in meno in andata ed altrettanti in ritorno  assicurano a un vettore intermodale al costo giornaliero di 46.000 dollari, un risparmio di circa 550.000 dollari a viaggio.

Ma soprattutto perché sanno che, in vista delle odierne prospettive di aumenti di traffico, potrebbero pervenire nell'area logistica del porto franco internazionale  supportato da uno o più retroporti, traffici da Cina, Giappone, Corea, India, che, tramite aziende import-export europee e/o miste, possano veicolare finalmente e liberamente nel grande mercato europeo di 400 milioni di abitanti, assicurando redditività, competitivita e occupazione alle aziende.

