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di SANDRO FABBRO
e MAURIZIO MARESCA

A
gganciare la ripresa. Ot-
timo obiettivo! Ma con
quali riforme struttura-

li a livello nazionale ed anche
regionale? Cosa fare, tra l’al-
tro, di fronte all’inarrestabile
sgretolamento del ruolo stra-
tegico del Nord Italia nel con-
testo europeo? Non è un caso,
infatti, che l’indice di competi-
tività, elaborato dall’Unione
Europea, segnali la drastica ca-
duta della Lombardia dal
98esimo posto, del 2010, al
139esimo posto, del 2013, fra
le 262 regioni Europee e che la
cosiddetta “Banana Blu”, l’as-
se delle regioni forti che uni-
sce il Nord europeo con Mila-
no ed i porti del Nord Italia, or-
mai escluda il nostro Paese
estendendosi solo al pezzo
più settentrionale della Lom-
bardia (la Svizzera, peraltro,
non guarda più, come dieci
anni fa, al collegamento con il
porto di Genova, via Loetsch-
berg, ma a Milano attraverso il
tunnel di Monte Ceneri).

Il prezzo più pesante di que-
sto distacco lo pagheranno, in
primis, Friuli Venezia Giulia e
Liguria e, in parte minore, Pie-
monte e Veneto, perché dove-
vano essere proprio questi i
territori destinati, sulla base
delle scelte di politica dei tra-
sporti nazionali risalenti al pri-
mo governo Prodi (1996), a
svolgere un ruolo internazio-
nale tenendo agganciato il Pa-
ese ed il Mediterraneo al conti-
nente europeo, da una parte,
e al Far East ed all’Africa,
dall’altra. Da allora sono avve-
nuti alcuni fatti che inducono
al pessimismo.

Le infrastrutture di corridoio
È anzitutto da rilevare il fat-

to che nessun porto italiano è
oggi in grado di servire le gran-
di navi porta container. Nega-
tiva è, in particolare, l’assenza
di una competitiva infrastrut-
tura portuale/di corridoio nel
Nord Tirreno e, specialmente,
nel Nord Adriatico (i tre porti
di Trieste, Venezia e Koper, in-
sieme, sono un decimo di Rot-
terdam pur avendo alle spalle
un mercato disponibile enor-
me!). Così, se non si corre ai ri-
pari subito, i corridoi europei
(compreso il nostro Adriatico
Baltico) sono, per l’Italia, per-
duti prima ancora che venga-
no approvati dal Parlamento
europeo. Si comprende bene,
allora, al di là dei numeri im-
barazzanti, che cosa signifi-
chi, per il nostro Paese e per il

Fvg, aver perso l’opportunità
del progetto Maersk a Monfal-
cone che, senza oneri signifi-
cativi a carico del pubblico,
avrebbe messo in sicurezza il
corridoio Adriatico Baltico, ga-
rantendo un traffico pratica-
mente pari all’intero traffico
italiano (con l’approdo delle
grandi navi da 20.000 contai-
ner!). Mentre Venezia candi-
dava il suo progetto di porto
off shore a diventare l’unica
infrastruttura di sostegno del
Brennero e del Corridoio
Adriatico-Baltico (magari in
alleanza con Capodistria nel
contesto di una evoluzione, in
chiave industriale, dell’Asso-
ciazione dei Porti del Nord
Adriatico, Napa), lobbies eco-
nomiche, triestine e udinesi,
di corte vedute, giocando sul
declino economico del Fvg (in

157esima posizione nella gra-
duatoria della competitività
regionale -al di sotto della me-
diana europea- e che ha mo-
strato, negli ultimi dieci anni,
performance peggiori anche
della media delle regioni italia-
ne) e facendo sponda alla con-
trarietà anche di altri territori
nazionali, hanno contrastato
l’unica vera occasione di rilan-
cio dell’intera economia regio-
nale appoggiando invece, co-
me fosse un’alternativa, l’am-
pliamento, a Trieste, di una
piccola banchina di discutibi-
le significato trasportistico.
I traffici

L’idea che il Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti,
le Autorità portuali, le stesse
Regioni, siano enti di spesa
(magari intrisi di pessimo con-
sociativismo) e non di investi-
mento, è una delle cause della
perdita di competitività del si-
stema Paese. Soprattutto in
un momento di finanza pub-
blica debole, per fare infra-
strutture occorrono, invece,
operatori pronti ad assumere,
anche contrattualmente, pre-
cisi impegni di traffico magari
con il supporto del nuovo po-
tere finanziario (fondi sovrani
ecc.). Inoltre, ogni sistema in-
frastrutturale, pur in una con-
testo di liberalizzazione, ne-
cessita di un vettore di riferi-
mento che allo stesso dia vita
(e, semmai, del quale l’autori-
tà pubblica assicuri comporta-
menti coerenti con il diritto
della concorrenza e con i biso-
gni pubblici).
Il Fvg

La Regione Fvg, sempre più
piegata su sé stessa, ragiona
burocraticamente su disegni
infrastrutturali, macro o mi-

L’INTERVENTO

«Servonoporti e ferrovie per agganciare la ripresa»
Se non vogliamo dire addio all’Europa ci dobbiamo collegare con il corridoio Baltico
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cro, senza domandarsi quale
sia - e se ci sia - un partner
strategico (di traffico maritti-
mo e ferroviario) per vere poli-
tiche dei trasporti di scala eu-
ropea e pronto a fare investi-
menti. Sembra quasi che non
si siano mai conosciuti nem-
meno gli indirizzi dei principa-
li operatori mondiali o dei pri-
mi dieci fondi di private equi-
ty. Si avverte, inoltre, la crisi
della maritime community di
Trieste che pure, nei tempi re-
centi, ha mostrato momenti
di dinamismo e inventiva par-
ticolarmente nel traffico di
short sea shipping e nei conte-
nitori. Ma anche il Friuli,
escluse alcune realtà che cre-
scono all’estero (Danieli, Riz-
zani de Eccher, Cimolai, Fin-
cantieri e non molte altre),
sembra, a sua volta, intontito
dalla propria crisi manifattu-
riera e si perde dietro a false il-
lusioni di riscatto o su mi-
cro-progetti locali non ren-
dendosi conto delle opportu-
nità che si stanno invece per-
dendo. Anni a correre dietro
alle farfalle del Corridoio V e
dell’Alta Velocità passeggeri
tra Venezia e Trieste mentre si
sta perdendo l’unica concreta
possibilità di sviluppo di que-
sta regione: agganciarsi, con i
porti, retroporti e zone pro-
duttive regionali, al corridoio
Adriatico Baltico (per noi la

ferrovia Pontebbana), servire
Baviera e Centro Europa, con-
quistando una parte dei traffi-
ci di quell’area che oggi gravi-
tano su Rotterdam ed Ambur-
go! Una “santa alleanza” con
Monaco, Vienna e Budapest
cementata da comuni interes-
si sullo stesso corridoio!

La nostra Università, se è
consapevole della gravità del-
la situazione, deve proporre
soluzioni innovative, per il
Fvg, sul Corridoio Adriatico
Baltico, impostate sul diritto
internazionale e su strategie
competitive del territorio e in
una logica di apertura e di col-
laborazione transnazionale.
Noi proponiamo, in particola-
re, il modello di un “porto-re-
gione” e di un’“Agenzia di cor-
ridoio” in grado di portare
avanti il disegno, per vero ti-
mido, che viene dall’Unione
Europea. A giorni uscirà un
nostro pamphlet dove verrà
spiegata l’importanza strategi-
ca e la fattibilità di questo pro-
getto. Da anni, a Udine, sta
crescendo infatti una scuola
di diritto europeo e di strate-
gie del territorio europeo che,
non solo produce innovazio-
ne – talvolta anche trasgressi-
va, ma sempre intelligente - in
queste materie, ma la riversa
anche nelle scelte applicative.
 Università di Udine
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L’università propone un “porto-regione” e un’“Agenzia di corridoio”
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