
Un Porto franco dinamico
a supporto della logistica
e di industrie che puntano
su politiche di innovazione
Gli obiettivi restano quelli di trecento anni anni fa quando l’area extradoganale
era stata creata per lo sviluppo e la modernizzazione del Centro Europa

P
er comprendere cosa sia il Porto 
franco internazionale di Trieste è 
necessaria una premessa. Gli istitu-
ti altamente riconducibili alla no-

zione di zona economica speciale (ZES) 
cui gli Stati ricorrono per favorire i loro 
obiettivi di crescita economica sono molte-
plici. Tra essi quelli più spesso utilizzati so-
no le zone franche commerciali, quelle in-
dustriali e i porti franchi. 

Le zone franche, costituite nel XVIII e 
XIX secolo in città poste sui crocevia del 
traffico commerciale internazionale allo 
scopo di favorire il commercio indiretto, 
vengono attualmente definite (Conv. Kyo-
to 1999) come quella “parte del territorio 
in cui le merci introdotte sono generalmen-
te  considerate,  limitatamente  a  quanto  
concerne i dazi e le tasse all’importazione, 
al di fuori del territorio doganale”. La zona 
franca è dunque uno spazio escluso dal ter-
ritorio doganale di uno Stato, entro i cui li-
miti non si riscuotono dazi d’importazione 
e di esportazione. 

Col tempo la vocazione delle ZES è tutta-
via cambiata, a testimonianza della loro 
natura dinamica, ed esse si sono evolute in 
strutture  fortemente  specializzate,  ten-
denti a soddisfare le esigenze di industrie e 
attività specifiche. 

Sono dunque fiorite zone speciali miran-
ti alla promozione delle industrie che sfrut-
tano la tecnologia d’avanguardia o l’inno-
vazione scientifica; zone franche industria-
li dedicate alle attività petrolchimiche o 
d’industria pesante che valorizzano fonti 
energetiche a basso costo o l’esistenza di 
strutture  specializzate;  zone  finanziarie  
speciali  in  cui  si  promuovono  servizi  
off-shore; zone franche dedicate alle tec-
nologie informatiche e all’ICT, che ospita-
no attività off-shore di codificazione di soft-
ware e altri servizi di tecnologia informati-
ca; parchi logistici e Cargo city che offrono 
strutture specializzate e servizi di suppor-
to ai traffici commerciali, alla gestione del-
la supply chain e all’attività di logistica, e al-
tre ancora, financo dedicate allo sviluppo 
delle attività turistiche. 

La vocazione dinamica delle ZES trova 
puntuale riscontro nella storia del Porto 
franco di Trieste, con una rilevante, pecu-
liare variante consistente nella natura in-
ternazionale della fonte che attualmente 
lo regola. 

La sua storia ebbe inizio nel 1719, con 
l’attribuzione a Trieste della patente di Por-
to franco, che concedeva l’esenzione da 
ogni imposta doganale e da ogni altra tas-
sazione che non fosse legata al costo di un 
servizio. A ciò si accompagnava una serie 
di libertà volte a favorire lo sviluppo del 
commercio e dell’industria, tramite il mi-
glioramento delle vie di accesso e delle 
strutture portuali, l’esenzione dalle impo-
ste, l’istituzione di un banco di assicurazio-
ne, la protezione dei commercianti esteri, 

il divieto di perquisizione delle navi in arri-
vo, il permesso per gli stranieri di possede-
re case e terreni, favorendo sia la funzione 
di transito sia, soprattutto, quella emporia-
le. 

Nel 1769 Maria Teresa estese le franchi-
gie a tutta la città che divenne quindi città 
franca.  Dopo la fine della dominazione 
francese il porto franco fu ripristinato nel-
la zona del porto, per essere abolito nel 
1891  e  sostituito  dall’istituto  dei  punti  
franchi, che consentiva alle navi entrate 
nel punto franco di sbarcare le loro merci 
senza intervento della dogana ed esentava 
dai dazi le merci depositate o lavorate in 
determinate zone, che venivano conside-
rate quali territori extradoganali. 

Data invece al 1906 la legge che istituiva 

il cosiddetto differito doganale, che con-
sentiva di pagare eventuali diritti doganali 
in termini dilazionati. 

Gli aspetti più significativi del periodo 
austriaco consistono, per un verso, nella 
natura della fonte disciplinante il  Porto 
Franco, domestica e non internazionale, 
per altro verso nella dinamicità dei suoi 
contenuti. Fermi cioè alcuni suoi tratti – la 
franchigia doganale, un territorio definito 
su cui operare, il riferimento necessario 
all’arrivo, partenza e talvolta lavorazione 
di merci – la concezione del Porto Franco 
sia dal punto di vista del territorio su cui 
operava, sia della normativa specifica, è 
sempre stata dinamica e mai statica, do-
vendo adattarsi  alle  numerose  variabili  
del commercio marittimo di merci. 

Col  passaggio  di  Trieste  all’Italia  nel  
1918 si apre il periodo italiano, contraddi-
stinto sino al 1947, come il precedente, dal-
la natura domestica della fonte che regola-
va i punti franchi e da un limitato numero 
di provvedimenti legislativi, essenzialmen-
te miranti a confermare il regime di extra-

doganalità del Porto franco. Il Decreto Mi-
nisteriale 1693/1925– ancor oggi vigente 
– stabiliva che i punti franchi di Trieste fos-
sero considerati fuori dalla linea doganale 
dell’Italia e che il movimento di navi mer-
cantili tra i punti franchi e il porto avvenis-
se senza formalità doganali. 

L’evento più rilevante occorso in questi 
tre secoli, capace di garantire la perduran-
te vigenza del Porto franco di Trieste, è tut-
tavia il fenomeno della sua cosiddetta in-
ternazionalizzazione,  avvenuta  in  virtù  
del Trattato di pace di Parigi del 1947. Es-
so prevedeva la creazione di un porto fran-
co da amministrarsi conformemente alle 
disposizioni del suo Allegato VIII, stabilen-
do che le merci in transito per il porto fran-
co godessero di libertà di passaggio, e ciò 
allo scopo di agevolare la debole econo-
mia triestina e di porre il porto franco al ser-
vizio del commercio internazionale e del 
traffico diretto e proveniente dall’Europa 
centrale, analogamente a quanto era avve-
nuto nei due secoli precedenti. 

In tal modo il Porto franco cessava di ser-
vire obiettivi specifici di una singola nazio-
ne (dapprima quelli dell’Impero austroun-
garico, poi dell’Italia), per servire invece – 
nella nuova veste di porto franco interna-
zionale – interessi riferiti a più nazioni. Sti-
pulando il  Memorandum di Londra del 
1954 il Governo italiano si è perciò obbliga-
to a «mantain the Free Port at Trieste in ge-
neral accordance with the provisions of Ar-
ticles 1-20 of Annex VIII of the Italian Pea-
ce Treaty», a mantenere cioè a Trieste il 
Porto franco internazionale nei suoi prin-
cìpi fondanti, con la facoltà di ridetermi-
narlo e di definirlo a seconda delle circo-
stanze e delle mutevoli necessità. Risulta 
dunque confermata anche in sede interna-
zionale quell’elasticità gestionale e norma-
tiva che ha contraddistinto il Porto franco 
di Trieste fin dalla sua origine, anche in re-
lazione al mutamento delle esigenze dei 
traffici internazionali. 

Nel 1955 e 1959 il Governo italiano adot-
tò le prime norme organizzative del Porto 
franco, sino a pervenirsi – in attuazione 
dell’art. 6, co. 12 della L. 84/94 – al decre-
to interministeriale del 2017, che ha il me-
rito d’aver, tra l’altro, chiarito come la sua 
gestione spetti all’Autorità di Sistema Por-
tuale del Mare Adriatico orientale. 

Le principali prerogative che oggi con-
traddistinguono il Porto franco internazio-
nale di Trieste consistono nella franchigia 
doganale e nell’extradoganalità, in relazio-
ne alle quali gli aspetti forse più interessan-
ti consistono nella possibilità di sottoporre 
le merci a trasformazioni industriali, con 
possibilità di acquisire, a certe condizioni, 
origine Ue o “Made in Italy”, e nel credito 
doganale triestino.  Non meno rilevante 
per i traffici del nostro porto è il favore alle 
funzioni  di  transito,  che  si  traduce,  ad 
esempio, nella liberalizzazione dei traspor-
ti delle merci in transito per l’Italia attraver-
so il porto di Trieste – aspetto particolar-
mente rilevante per l’affermarsi del fioren-
te traffico RORO con la Turchia – e nella fa-

coltà in capo all’Autorità portuale di assu-
mere partecipazioni societarie, finalizzate 
alla promozione di collegamenti logistici e 
intermodali funzionali allo sviluppo del si-
stema portuale.

Tuttavia l’aspetto cruciale che emerge 
dall’analisi giuridica del Porto franco inter-
nazionale, operata attraverso la lente del-
la sua storia, non consiste tanto nelle con-
dizioni favorevoli che oggi vi si possono go-
dere, quanto piuttosto nel ruolo dinamico 
che esso può assolvere nello sviluppo della 
vasta area centroeuropea in cui esso insi-
ste, in conformità al mandato conferito 
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Nel 1769 Maria Teresa estese
le franchigie a tutta Trieste
che divenne città franca
ma fu solo una breve parentesi
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S
ono una decina le imprese manifattu-
riere che al momento puntano a inse-
diarsi a Trieste in regime di punto 
franco. È questa l’avanguardia sele-

zionata dall’Autorità portuale fra una serie 
di manifestazioni di interesse, per mostrare 
al mondo cosa può significare fare industria 
e trasformazione nell’unica zona franca esi-
stente in Europa. Un sistema di franchigie 
doganali  reso  possibile  dall’applicazione  
dell’allegato  VIII  al  trattato  di  pace  del  
1947, mito ritornante per settant’anni fra i 
nostalgici dei fasti asburgici, che non si era 
tuttavia mai tradotto prima di adesso in un 
corpus di regole necessario per passare alla 
fase operativa. 

Il meccanismo si è in-
nescato poco meno di 
due anni fa, quando il 
presidente dell’Autori-
tà Zeno D’Agostino e 
l’ex  governatrice  del  
Friuli  Venezia  Giulia  
Debora  Serracchiani  
annunciarono la deci-
sione di Porto e Inter-
porto di acquistare per 
21 milioni due capan-
noni fino a  quel mo-
mento usati da Wärtsi-
lä per la costruzione di 
motori navali e allora 
immaginati come pun-
ta di diamante del nuo-
vo porto franco. Defini-
re i dettagli con l’Agen-
zia delle dogane ha ri-
chiesto forse più tem-
po del previsto, ma il 
24 gennaio l’area situa-
ta a Bagnoli della Ro-
sandra ha cominciato 
a funzionare in regime 
di zona franca. 

I capannoni sono stati recintati e dotati di 
una presenza di doganieri e finanzieri, di-
ventando di fatto un’area esterna al territo-
rio italiano, dove possono essere portate 
senza carico fiscale merci provenienti da ter-
ritori esterni all’Ue, la cui esportazione fuori 
dai confini comunitari avviene a sua volta 
senza pagamento di tasse. Il sistema preve-
de esenzioni anche per la trasformazione 
manifatturiera dei beni, esattamente come 
stabilito dall’amministrazione austriaca nel 
1719, secondo una prassi che per D’Agosti-
no può ora attrarre insediamenti produttivi 
capaci di dare un futuro occupazionale a 
Trieste. Nella consapevolezza che le attività 
logistiche saranno sempre più automatizza-
te e che il lavoro dipenderà allora dalle rica-
dute industriali collegate ai traffici. 

Il punto franco può essere potenzialmen-
te esteso a tutta la provincia di Trieste, ma la 
parte riguardante le strutture ex Wärtsilä si 
compone intanto di 240 mila metri quadrati 
– di cui 70 mila al coperto e altrettanti edifi-
cabili – che costituiranno la novità più rile-
vante di  un’attività retroportuale che già 

conta sul comprensorio di  Fernetti e  che 
l’Autorità vorrebbe estendere agli altri inter-
porti della regione. Quello di Cervignano è 
appena finito sotto l’ombrello dell’Interpor-
to di Trieste e la prospettiva è di estendere la 
rete agli interporti Sdag di Gorizia e Centro 
ingrosso di Pordenone, sotto gli auspici del-
la holding regionale Friulia. 

Cosa succederà nei prossimi mesi è da sco-
prire, perché tanto D’Agostino quanto il pre-
sidente  dell’Interporto  Giacomo  Borruso  
tengono le bocche cucite. L’arrivo di impren-
ditori dovrà peraltro affiancarsi alla realiz-
zazione dei collegamenti ferroviari della zo-
na, con la necessità di rinnovare l’oggi ab-
bandonata stazione di Aquilinia, destinata 
a diventare lo snodo attraverso cui immette-
re le merci nel circuito ferroviario europeo 
grazie a un investimento da 17 milioni già 
accordati da Rfi. Modifiche saranno attuate 

anche alla viabilità su 
gomma, dato il prevedi-
bile aumento del traffi-
co di tir in transito da e 
per  l’interporto  grazie  
al collegamento con la 
grande viabilità. 

In attesa della mani-
fattura, i capannoni la-
vorano come magazzi-
ni, dove le merci arriva-
no e vengono stoccate 
prima di partire per la 
destinazione finale. Me-
talli, legnami, macchi-
nari: tutto movimenta-
to senza pagare dazi né 
iva. Le intese più vicine 
potrebbero  riguardare  
lo stampaggio di allu-
minio e acciaio da par-
te di un’azienda vene-
ta, che oggi già imma-
gazzina a Bagnoli coil 
da spedire verso le in-
dustrie  automobilisti-
che dell’Europa centra-
le. I capannoni interes-

sano inoltre a imprese del settore del legno 
e dell’assemblaggio di semilavorati. Borru-
so annuncia «i primi insediamenti entro l’e-
state» e D’Agostino già pensa a dove creare 
FreeEste 2, perché «se riusciamo a sbloccare 
il primo accordo, diventa un domino». 

Il presidente dell’Autorità mostra di avere 
anche idee eccentriche rispetto all’industria 
tradizionale, come la possibilità di realizza-
re un magazzino refrigerato per la conserva-
zione di prodotti deperibili. Un’area di due-
mila metri quadrati è allo studio e potrebbe 
ospitare vino e prodotti caseari friulani da 
spedire in Russia, Cina e Giappone grazie 
all’interesse di alcuni importatori interna-
zionali con cui l’Interporto ha già comincia-
to a parlare. L’ultima suggestione è il campo 
delle cosiddette terre rare, ovvero dei mine-
rali ricavabili da tecnologia a fine vita: im-
portazione di cellulari esausti ed estrazione 
di silicio e altre materie prime di valore, da 
esportare poi nel Far East per essere reim-
messi  nella  produzione di  smartphone e  
computer. Il tutto in esenzione doganale. –
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all’Italia di gestire il Porto franco “secon-
do le consuetudini vigenti negli altri porti 
franchi del mondo” (art. 1.1 All. VIII). 

La legittima ambizione è, cioè, che il 
Porto franco internazionale di Trieste pos-
sa attrarre servizi di alta qualità a suppor-
to di modelli avanzati di insediamento, fa-
vorendo la creazione di attività industria-
li, logistiche, direzionali, bancarie, assicu-
rative, formative e divulgative innovative 
e d’avanguardia. Si pensi ad esempio alla 
possibilità di insediare in Porto franco atti-
vità di elaborazione di big data, fortemen-
te energivore, beneficiando del vantag-

gio che «l’energia elettrica comunque im-
piegata  negli  stabilimenti  industriali  è  
esente dal pagamento dell’accisa sull’e-
nergia elettrica» (art. 3 Decr. 53/59). 

In questa prospettiva il Porto franco in-
ternazionale di Trieste può dunque candi-
darsi  alla  promozione  di  quegli  stessi  
obiettivi di modernizzazione e sviluppo 
della vasta area centroeuropea, posti alla 
base, tre secoli orsono, della lungimiran-
te decisione che oggi si celebra. – 

*avvocato
Studio Zunarelli e associati
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Franchigie doganali
dell’area di Bagnoli
oggi sono calamita
per decine d’imprese
Le manifestazioni di interesse arrivate da aziende
che operano nel manifatturiero. Magazzini per il freddo

DIEGO D’AMELIO

La prospettiva di estendere
la rete di Interporti alla Sdag
di Gorizia e al Centro 
ingrosso di Pordenone

Interno dell’hangar 55 del Porto franco Archivio fotografico civico 
museo del mare, la foto compare nel libro “Il Porto di Trieste - Vittorio 
Bolaffio Poeta del mare”
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