
Piano Regolatore Portuale di Trieste.

i progetti PNRR dell'Autorità Portuale; 
la Valle delle Noghere e la viabilità  

Più di 400 milioni di finanziamenti PNRR al Porto di Trieste; opere del Piano Regolatore Portuale
pianificate a 25 anni già in cantiere; finanziata e in corso di sviluppo la sola funzione di hub traghetti,

ro-ro e container, attività bisognosa di spazi che Trieste non ha, senza valore aggiunto con insignificanza
occupazionale; esplosione di traffico merci, navi e veicoli; viabilità in potenziale collasso; la Valle delle

Noghere nelle mire dell'Autorità Portuale in funzione di retroporto.
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1. Il Piano Regolatore Portuale di Trieste 

Il  vigente  Piano Regolatore  Portuale  del  Porto  di  Trieste  fu  definitivamente  approvato  con  la  Delibera  della

Regione FVG nr. 524 il 1Aprile 2016, al termine di un iter processuale iniziato nel 2008 e durato ben otto anni.

Quando il Comitato Portuale, con Deliberazione n° 7 del 14/05/2009, adottò il nuovo Piano Regolatore del Porto di

Trieste,  in provincia di  Trieste si  era al  tempo dell'accesissimo scontro sul  rigassificatore e tutte le attenzioni

dell'opinione  pubblica  e  dei  loro  rappresentanti  erano  rivolte  solo  verso  questo  impianto.  Anche  nei  consigli

comunali  di  Trieste  e  Muggia  ci  si  scontrava sul  rigassificatore.  Nonostante  la  conferma della  previsione del

rigassificatore nel nuovo PRP entrambi i  consigli  comunali- il  Comune di Trieste con Deliberazione n. 36 del

27/04/2009, il  Comune di Muggia con Deliberazione n. 35 del 30/04/2009, approvarono le Intese, il  Comitato

Portuale poté adottare il Piano e dare inizio all'iter di definitiva approvazione. Fu l'ombra politica del rigassificatore

ad oscurare e impedire un approfondito dibattito cittadino sul nuovo strumento di pianificazione. Le ponderose

opere previste (fra le tante il nuovo Molo VIII, 1.300 metri di lunghezza per 760 metri di larghezza nelle previsioni

di piano ridotte in sede progettuale*, si estenderà sul mare fino a poca distanza dal centro storico di Muggia) furono

di fatto acquisite nel panorama delle cose da farsi per lo sviluppo del porto e il benessere della cittadinanza, senza

dubbio alcuno sui loro impatti e sostenibilità. 

La sostenibilità e gli impatti, sviscerati per il rigassificatore, avrebbero dovuto essere dibattuti e valutati anche per

le altre opere di Piano previste. Non lo furono. 

Oggi, nel post Covid che ci ha consegnato i finanziamenti PNRR**, le opere che nel PRP erano previste a 25 o 50

anni  hanno subito una incredibile accelerazione.  Per il  Porto di  Trieste  tutto  si  è messo  a correre.  I  tempi  di

realizzazione si sono accorciati anche da 50 a 10 anni, in un quadro arricchito da molti  altri elementi quali  la

sdemanializzazione del  Porto Vecchio,  la  collegata  legge  sui  nuovi  Punti  Franchi,  il  gigantismo del  trasporto

marittimo che trova qui fondali idonei, i cambiamenti climatici che condizionano negativamente i porti fluviali

concorrenti, i più che positivi risultati della presidenza D'Agostino, perfino i buoni rapporti tra i presidenti Orban e

Meloni che hanno dato impulso al terminal ro-ro previsto nelle aree ex Aquila ora di proprietà ungherese. Tutto ciò

alimenta le nostre speranze di lavoro: è infatti unanime l'opinione che il Porto rappresenti l'unica vera opportunità

per il futuro di Trieste. Ma è tutto un bene? Non sarebbe forse arrivato il momento di recuperare e svolgere oggi

quel dibattito e quelle valutazioni non fatte al tempo dell'approvazione del Piano? Il Piano Regolatore Portuale

risponde alle nostre necessità e soprattutto alle possibilità del territorio? Non dovremmo interrogarci sulla direzione

da prendere? su cosa è bene sviluppare e cosa no? 
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2. La caratteristica del Piano Regolatore Portuale

La caratteristica più evidente del Piano Regolatore Portuale di Trieste è la dismisura. Lo attesta la stessa Autorità

Portuale, che ha chiesto e ottenuto 60 milioni del PNRR per “soddisfare il  fabbisogno di aree funzionali alle

attività produttive nell’area Giuliana in quanto si registra una situazione di  quasi totale saturazione delle aree

utilizzate  per  tali  attività

economiche”.  Per  comprenderci:

siamo  in  una  situazione  di  aree

sature  ancor  prima  di  sviluppare

l'80%  delle  previsioni  portuali.

Ciò  non  può  non  suonare  come

campanello d'allarme rispetto alla

sostenibilità  dello  sviluppo

portuale  tout  court  nel  nostro

territorio.  E  magari  essere  un

salutare ritorno alla realtà con tutti

i suoi limiti.

Le  previsioni  portuali,  quasi  un

libro dei sogni da realizzare in 50

anni, oggi incombono su di noi, a cominciare da Muggia, con il Vallone saturato da moli, la Valle delle Noghere

adibita a retroporto,  parcheggio e stoccaggio della merce,  centinaia di  TIR/ora in arrivo e partenza.  Tutto ciò

potrebbe  realizzarsi  a  brevissimo  termine,  e  la  valutazione  di  ciò  che  è  sostenibile  non  viene  ancora  fatta.

Facciamola oggi insieme nei modi e nei luoghi deputati. A nessuna singola Autorità, per quanto competente essa

sia, compete questa valutazione. È nostra e sarebbe bene parlarne prima che qualcuno, in base a previsioni non

verificate con la necessaria attenzione, si incamminasse per una strada sbagliata. Non è un "no se pol", tutt'altro,

semmai un "no se devi sbagliar". 

3. Gli sviluppi e gli incrementi di traffico del PRP

Nel 2023 il porto di Trieste ha movimentato 55.624.925 di tonnellate di merce; Trieste (al netto dei box trasportati

dalle navi ro-ro) ha fatto registrare un traffico di carichi containerizzati pari a 764.076 Teu (complessivamente nel

2022 erano stati 877.805 i Teu imbarcati e sbarcati nello scalo giuliano); ha movimentato 8.979 treni (-6,70%);

324.208 è stato il numero di veicoli (-3,84%).

Le previsioni di traffico a breve e lungo (che per effetto del PNRR lungo non è più) periodo, riportate nello studio

specifico volume C traffico Cap. 7 Conclusioni, parlano di una movimentazione di circa 67 milioni di tonnellate nel

breve periodo (di cui circa 7 milioni in container - 700.000 TEU) e circa 93 (di cui circa 3 milioni in container – 2.5

milioni  di  TEU)  nel  lungo  periodo.  La  capacità  residua  delle  reti  stradali  (pag.140  dello  studio)  è  definita

accettabile,  una volta  realizzati  i  collegamenti  dedicati  al  nuovo Molo  VIII  e  al  nuovo terminal  Ro-Ro delle

Noghere, nella parte orientale del porto, se completamente svincolata dalla viabilità urbana.
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Figura 1 : Piano Regolatore Portuale



           

(da PRP_TRIESTE -_studi spec_vol C Studio dei Traffici) 

Gli incrementi di traffico  sono così previsti: 

movimento merci da 55 a 93 milioni di tonnellate 

 

navi da 573 a 2.909          

treni da 10.000 a 17.000 

TIR/ora da 37 a 1.081     
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4. Le prescrizioni al Piano Regolatore Portuale                                         

Il nucleo principale delle prescrizioni cui è sottoposto il PRP è costituito dalla deliberazione della Regione FVG nr.

808 del 30 Aprile 2015, recepite dalla Autorità Portuale con Deliberazione nr.  12/2015 con l'inserimento nelle

Norme Tecniche di Piano. Nelle Norme Tecniche di Piano trovano accoglimento anche le previsioni del PRGC di

Muggia, con le Intese tra Comune di Muggia e Autorità Portuale e le Intese tra Comune di Muggia e EZIT, nonché

il parere del Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare – decreto 000173 del 07/08/2015.

Estraiamo dalle prescrizioni regionali delibera 808/2015, e sottolineiamo:

- le prescrizioni per gli impatti paesaggistici e compensazione paesaggistica;

- l'indicazione di Norme Tecniche di Attuazione secondo i principi dello sviluppo sostenibile per:

a) interventi di miglioramento ambientale e realizzazione di aree a verde pari ad almeno il 10 % delle aree a
terra di competenza portuale;

b) garantire la continuità ecologica con il territorio circostante;

c)  compensare  il  possibile  peggioramento  della  qualità  dell’aria  ambiente  derivante  dallo  sviluppo del

Porto, prevedere specifici interventi di recupero di aree ecologicamente degradate o di creazione di nuove

aree  verdi  naturali  o  altri  interventi  infrastrutturali  comportanti  miglioramenti  ambientali  nei  Comuni

limitrofi;

d) prima dell’inizio dei lavori della prima opera di grande infrastrutturazione, l’Autorità Portuale di Trieste

istituisca un Tavolo permanente di coordinamento con i diversi Soggetti coinvolti dalla attuazione delle

previsioni  di  Piano e nella  gestione ambientale dell’area vasta,  quali  Autorità portuale,  Regione FVG,

Comune di Trieste, Comune di Muggia, Comune di San Dorligo, Capitaneria di Porto, EZIT e ARPA per

l’attuazione di misure di risposta e di mitigazione degli impatti relativi alla componente Qualità dell’aria

ambiente e Qualità dell’acqua ed ecosistema marino;

e) evitate alterazioni allo skyline dei siti: per i progetti delle opere nei settori 2 (Porto Doganale e Rive) e 6

(Litorale di Muggia) dovranno essere evitate alterazioni allo skyline dei siti;

f) viabilità a servizio delle funzioni: Terminal RO–RO 2 ingressi/uscite realizzati in modo tale da non

intralciare il traffico in ingresso/uscita dal Comune di Muggia; nuova viabilità portuale Molo VIII

zona  via  Errera/GVT notevole  aggravio di  traffico sul  tronco stradale  di  via Caboto  è  pertanto

necessario un suo potenziamento.

Dal PRGC di Muggia le Intese tra Comune di Muggia e Autorità Portuale: 

– La verifica in sede di progetto e contestualmente allo sviluppo delle opere di Piano, della sostenibilità degli

interventi in relazione alla viabilità.  Inoltre l’Autorità Portuale:

– Ribadisce che l’accesso all’ambito è costituito da quello posto a nord di via Flavia, dovendosi considerare

l’accesso a Sud come esclusivamente di emergenza;- Ribadisce che si  attiverà affinché le modalità del

raccordo tra l’accesso Nord e la grande viabilità siano oggetto di progettazione attraverso l’istituzione di un

tavolo  tecnico  che  dovrà  necessariamente  comprendere  il  Comune  di  Muggia  e  che,  in  ogni  caso  le

sostituzioni adottate dovranno escludere ogni interferenza con la viabilità ordinaria e locale; 
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– Si impegna a promuovere il progetto del by - pass di Aquilinia, già sviluppato dal Comune di Muggia, e

integrato con le opere necessarie per garantire l’accesso alle aree interessate dal Piano in quanto intervento

di primaria importanza per lo sviluppo sostenibile dell’attività portuale;

– Si impegna a promuovere nelle sedi  opportune il  potenziamento della rete ferroviaria con lo scopo di

trasferire una quota significativa di trasporto dalla gomma alla rotaia.

Dal PRGC di Muggia le Intese tra Comune di Muggia e EZIT:

Il Comune di Muggia e l'EZIT, nelle Intese, al Punto 3. convengono che “ la Variante 31 al P.R.G.C. (vigente)

adottata  verrà  integrata  nella  parte  normativa  consentendo di  insediare  attività  legate  alla  logistica  ed  alla

movimentazione merci nell'ambito della stazione ferroviaria della Valle delle Noghere.” Le attività legate alla

logistica in Valle delle Noghere quindi ci sono e si esercitano nell'ambito della stazione ferroviaria oggi in disuso

(lo spostamento su treno del trasporto merci  è un

obiettivo prioritario del PNRR), che dista un paio di

centinaia di metri dall’area del progetto 1976 ed è

dotata di 25 stalli per TIR mai saturi. 

Dal  Decreto  del  Ministero  dell'Ambiente  e  della

tutela del territorio e del mare, provvedimento 173

dd.  07/08/2015:  compatibilità  ambientale  delle

opere previste dal PRP di Trieste subordinatamente

al rispetto delle prescrizioni di cui all'Art.1 Sez. A)

punto 1. dovranno essere ottemperate tutte le richieste di  prescrizioni,  mitigazioni  e compensazioni  di  cui  alla

delibera 808 del 30 aprile 2015 della Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia; 2. devono essere realizzate tutte le

attività di mitigazione e compensazione degli impatti nonché le attività di monitoraggio previste.

5. Altri impegni assunti dall'Autorità Portuale

Alle suddette prescrizioni devono essere aggiunti altri impegni assunti nel tempo dall'Autorità Portuale.

5a) Fondo opere di compensazione.

Nell'anno 2016, un accordo tra la Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia, il Comune di Trieste, il Comune di

Muggia, il Comune di San Dorligo della Valle - Občina Dolina e l’Autorità Portuale di Trieste, in attuazione della

prescrizione n. 23 della delibera di Giunta regionale n. 808 del 30 aprile 2015, “quale compensazione alla non

coerenza tra le previsioni di piano e gli obiettivi “OS 3.6 Tutela dell’aria e cambiamenti climatici” e dell’”OS 3.5

Tutela del paesaggio”, e in particolare al fine di mitigare gli impatti in fase di esercizio a breve e lungo periodo

relativi alla salute umana ed al degrado della vegetazione e di compensare il possibile peggioramento della qualità

dell’aria  ambiente  derivante  dallo  sviluppo  del  Porto,  impegna  l’Autorità  Portuale  a  costituire  un  fondo  di

finanziamento (nel seguito Fondo) nel quale confluiscono i contributi indicati in premessa, devoluti al momento

della realizzazione di ciascuna opera portuale, sia da attuarsi direttamente con fondi pubblici che con l’intervento di

privati concessionari. Tale contributo consiste in una percentuale fissa dell’uno per cento (1 %) rispetto al valore

delle opere. 
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5b)Acquisto aree in Valle di Noghere da coop Alleanza 3.0

Nell'anno 2021 l'Autorità di Sistema Portuale del Mare Adriatico Orientale, (di seguito “ADSPMAO”) ha espresso

la volontà di acquistare in Valle delle Noghere, e acquistato nel 2023, una vasta area in Valle delle Noghere già di

proprietà di coop Alleanza 3.0, impegnandosi in un accordo sottoscritto con il Comune di Muggia e coop. Alleanza

3.0 a:

- realizzare una fascia verde di protezione con funzione di mascheramento e mitigazione verso l’abitato e verso le

altre aree produttive, con l’obiettivo di realizzazione di un progetto industriale green in cui le aree a verde, gli spazi

verdi, gli assi stradali alberati e le aree di connettivo urbano avranno funzione di arredo e protezione;

-  assicurare  al  Comune  di  Muggia  la  realizzazione di  opere  di  urbanizzazione primaria  del  valore  perlomeno

analogo rispetto a quelle già individuate nella Convenzione precedente, che saranno convenute con il Comune di

Muggia a tutela dell’interesse pubblico della infrastrutturazione dell’area interessata dal Progetto.
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6. Impatti ambientali del PRP

Abbiamo ricordato come gli impatti ambientali e paesaggistici siano oggetto di puntuali prescrizioni regionali e 

ministeriali.

Dalla delibera 808/2015 della Regione FVG:

- prescrizioni per gli impatti paesaggistici e compensazione paesaggistica;

- interventi di miglioramento ambientale e realizzazione di aree a verde pari ad almeno il 10 % delle aree a terra di 

competenza portuale;

- compensare il possibile peggioramento della qualità dell’aria ambiente derivante dallo sviluppo del Porto, 

prevedere specifici interventi di recupero di aree ecologicamente degradate o di creazione di nuove aree verdi 

naturali o altri interventi infrastrutturali comportanti miglioramenti ambientali nei Comuni limitrofi. 

Dal Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare: dovranno essere ottemperate tutte le richieste 

di prescrizioni, mitigazioni e compensazioni di cui alla delibera 808 del 30 aprile 2015 della Regione Autonoma 

Friuli Venezia Giulia; 2. devono essere realizzate tutte le attività di mitigazione e compensazione degli impatti 

nonché le attività di monitoraggio previste

PRP concentrazioni PM10 – Scenario di lungo periodo
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O7. I limiti del territorio

Il  Porto di Trieste vuole soddisfare, come detto, il  fabbisogno di aree funzionali  e avverte la carenza di spazi

operativi. Purtroppo essere la più piccola provincia d'Italia non impedisce di paragonare, come invece viene fatto, il

porto di Trieste, 2,3 chilometri quadrati di superficie, al porto di Amburgo, 74 chilometri quadrati dei quali 43 sono

aree  di  ormeggio.  Così  succede  che,  mentre  nella  più  piccola  provincia  d'Italia  le  attività  e  le  funzioni  che

necessitano  di  grandi  superfici,  quali  le  aree  di  retroporto e  gli  enormi  parcheggi  dovrebbero essere  tenute  a

distanza,  si  lascia  che  il  Porto  tenti  di  aggregare  a  questa  attività  di  movimentazione  container  di  totale

insignificanza occupazionale ogni superficie industriale della provincia, in primis la Valle delle Noghere.

8. La viabilità 

L'attuale assetto viario provinciale risponde a mala pena alle necessità locali. Abbiamo forte l'impressione che non

venga assolutamente considerato il fatto che tutta la merce che via mare arriva e parte deve essere mobilitato via

terra, ed è quindi necessaria una stretta correlazione tra gli sviluppi a mare – i nuovi moli, i nuovi terminal - e ciò

che possiamo effettivamente far arrivare e partire via terra.

Gli incrementi di traffico navale, da 573 a 2.909 navi, quasi tutto concentrato nel solo Vallone di Muggia, di treni

da 10.000 a 17.000, e soprattutto di TIR/ora, da 37 a 1.081, sembrano non preoccupare nessuno dei decisori

politici  né sul  piano del  rispetto degli  impegni  prescrittivi,  né sul  piano progettuale,  né infine sul  piano delle

priorità.

I progetti della Autorità Portuale finanziati dal PNRR sono la testimonianza, che a cose fatte diventerà drammatica,

dell'incongruenza dell'indirizzo seguito. Con l'eccezione del progetto di “Estensione delle infrastrutture comuni per

lo sviluppo del Punto Franco Nuovo”, in pratica l’area dell’ex Ferriera di Servola, che sarà a servizio del futuro

Molo VIII, dove trovano effettivamente spazio opere a verde e di compensazione (anche se di non certa gestione)

gli altri progetti hanno ignorato prescrizioni regionali, intese, fondi di compensazione, contratti di acquisto aree.

Hanno anzi una caratteristica comune su cui è necessario soffermarsi. 

La caratteristica è quella di progetti di opere non conformi al PRP approvato. I progetti sono conformi agli allegati

grafici del PRP, che però non sono stati modificati in adeguamento alle modifiche introdotte dalle osservazioni

recepite, vedi Intese con i Comuni, Regione FVG e Ministero dell'Ambiente. Le modifiche sono tutte puntualmente

elencate  nei  documenti  illustrativi,  Relazione  Generale  e  Norme  Tecniche  di  Attuazione  del  PRP,  mentre  gli

elaborati grafici sono gli stessi della prima proposta di Piano del 2008, come se non ci fossero stati 8 anni di iter per

arrivare  alla  stesura  definitiva.                                                               

Prendiamo ad esempio i due progetti della Autorità Portuale che interessano il territorio muggesano, il n° 1948

“Lavori di banchinamento parziale del terminal Noghere, comprensivo di dragaggio del canale di servizio e  di

collegamento  alla  viabilità.”  Importo  complessivo  di  euro  45.000.000,00,  e  il  n°  1976  “Opere  preparatorie

all’insediamento di attività logistiche e industriali in zona Noghere (Trieste), anche in vista dell’ integrazione con il

costruendo terminal portuale Noghere”. Importo complessivo di euro 60.000.000,00. 

Nell'oggetto del primo, il banchinamento parziale del terminal Noghere, si cita il collegamento alla viabilità. Nella

deliberazione della Autorità Portuale N. 249/2023 di “approvazione del progetto di fattibilità tecnica ed economica
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ed avvio delle procedure di gara” del

progetto  n.  1948,  si  specifica  che  le

opere  di  realizzazione  di  un  nuovo

terminal  presso la linea di costa della

valle  delle  Noghere,  comprendenti

nello scenario di breve periodo (fase I),

il  dragaggio  del  canale  di  servizio  al

nuovo  terminal  Ro-Ro  e  la  parziale

realizzazione del banchinamento, sono

completate  da  una  infrastruttura

stradale di collegamento connesso alla

viabilità  esistente  (via  Flavia)

attraverso un’intersezione a rotatoria

inclusa nel progetto.

Nell'oggetto  del  secondo,  Opere

preparatorie  in  zona  Noghere  (Trieste)  si  parla  di  insediamento  di  attività  logistiche e  industriali  in  vista

dell’integrazione con il costruendo terminal portuale Noghere. 

Entrambi i progetti risultano, così impostati, manifestamente in contrasto con il PRGC di Muggia (Intese tra il

Comune di Muggia e Autorità Portuale e Intese tra Comune di  Muggia e EZIT),  le prescrizioni  al PRP della

Regione FVG delibera 808/2015 e il collegato parere del Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del

Mare. Le difformità,  riscontrate in sede di Conferenza dei Servizi,  si  fondano su un principio generale di non

interferenza dei mezzi “da e per” il porto con la viabilità locale, e sul fatto che i mezzi in imbarco e/o sbarco non

devono  essere  convogliati  in  Valle  delle  Noghere,  fatto  che  costituirebbe  una  cesura  invalicabile  per  tutto  il

territorio muggesano. Misure indispensabile visto che al futuro terminal ro-ro di Noghere sono previsti arrivi e

partenze di 1750 navi all'anno, e che il traffico dei mezzi pesanti previsto dal PRP è di 1.081 TIR/ora, un TIR ogni

3 secondi. Chiunque capisce immediatamente quanto risulti indispensabile che i TIR da e per il porto utilizzino una

loro viabilità,  come del  resto esplicitamente  previsto nello già ricordato studio del  traffico del  Piano Portuale

(pag.140) in cui “la capacità residua delle reti stradali è definita accettabile,  una volta realizzati i collegamenti

dedicati  al  nuovo  Molo  VIII  e  al  nuovo  terminal  Ro-Ro  delle  Noghere,  nella  parte  orientale  del  porto,

completamente svincolata dalla viabilità urbana.

E come vengono risolti i problemi di difformità? 

Dal progetto 1948 “Lavori di banchinamento parziale del terminal Noghere comprensivo di opere di dragaggio” si

stralcia la viabilità, affermando che la viabilità descritta è stata stralciata, come riportato nella nota di ADSPMAO

(“A tal  riguardo,  si  anticipa che si  sono avviate  valutazioni  tecniche proprio al  fine  di  sviluppare un nuovo

progetto di viabilità che possa venire pienamente incontro alle esigenze dei cittadini dell’area”).

Del  progetto  1976  “Opere  preparatorie  all’insediamento  di  attività  logistiche  e  industriali  in  zona  Noghere

(Trieste), si  modifica la funzione delle opere: la definizione "logistica" viene eliminata in quanto trattasi di un

“refuso”, l’integrazione con il costruendo terminal portuale Noghere” sparisce, e la funzione del parcheggio per
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130  TIR  ,  che  nella  stesura  del  PFTE  “rappresenta  una  struttura  funzionale  alle  attività  portuali  gestite  da

AdSPMAO,  dove  potranno  sostare  i  camion  provvisti  del  biglietto  per  l'imbarco  su  un  traghetto  in  porto

(AdSPMAO A71D6DE - REG_PROT - 0012745 – 31/07/2023), viene così riformulata (ADSPMAO - A71D6DE -

REG_PROT -  0015768  -  Uscita  –  22/09/2023  )  “Il  P.F.T.E.  in  oggetto  propone  l’attrezzamento  un’area  di

proprietà di AdSPMAO funzionale alle attività produttive che gravitano sull’area stessa delle Noghere. Omissis.

Attualmente le aziende insediate nella zona industriale di Muggia risentono, negativamente, delle conseguenze

della sosta “selvaggia” di autoarticolati nelle strade laterali di Via delle Saline. Si tratta, per la maggior parte di

camion a servizio della logistica delle singole aziende,  alcune delle quali,  essendo in forte espansione e non

avendo spazi  disponibili  all’interno dei  rispettivi  siti  aziendali,  ricorrono all’occupazione  dei  sedimi  stradali

contermini. Sistematicamente si assiste allo sgancio delle motrici e alla sosta del rimorchio vuoto in attesa del

nuovo carico, con evidente disagio alla normale circolazione e rischio per la sicurezza della stessa, oltre ancora al

crescente fenomeno dei bivacchi degli autisti in attesa di ripartire e il conseguente abbandono dei rifiuti lungo il

bordo strada. Omissis.  In merito all’aspetto trasportistico, quindi, la realizzazione dell’opera non comporta un

aumento del traffico dei mezzi pesanti, in quanto il piazzale è a servizio delle attività esistenti, pertanto, non si

genera traffico aggiuntivo ed in aumento rispetto a quello riscontrabile nello stato di fatto e solo in condizioni di

necessità (periodicità) dovute al processo produttivo e di trasporto di materie necessarie agli impianti ed alle

attività esistenti in loco.” 

9. Via Flavia

Dal punto di vista della mobilità locale, del casa-lavoro casa-scuola il minimo che si può dire e che c'è una grande

approssimazione per non dire sottovalutazione. Non è un giudizio gratuito né preconcetto. Ad un gruppo di cittadini

che, alla notizia stampa del finanziamento PNRR di queste opere nella zona per 100 milioni di euro complessivi, si

è  rivolto  con lettera  all'Autorità  Portuale  dicendosi  preoccupata  per  gli  impatti  locali  non solo  dei  lavori  ma

soprattutto per il “collo di bottiglia” viabilistico, l'Autorità Portuale in data 24 Luglio 2023 rispondeva che " A tal

riguardo, si anticipa che si sono avviate valutazioni tecniche proprio al fine di sviluppare un nuovo progetto di

viabilità che possa venire pienamente incontro alle esigenze dei cittadini dell’area”. Il che significa che 14 anni

dopo  le  Intese  con  il  Comune  di  Muggia  che  vertevano  su  questa  problematica  i  tecnici  del  Porto  appena

cominciano a pensarci. Il tutto a gare già avviate. Nel Volume C - Studio dei Traffici, Studi Specialistici del PRP si

possono leggere le previsioni di traffico a regime del terminal ro.ro di Muggia: si tratta di 1750 navi/anno, 34 navi a

settimana.  Ipotizzando  un  funzionamento  ininterrotto  7  giorni  su  7  del  Terminal  ro-ro  sono  4.760  TIR  alla

settimana, 28 TIR ora, circa 1 TIR ogni 2 minuti.

L'Autorità Portuale nega di voler convogliare questo traffico su Via Flavia. Rispondendo in Conferenza dei Servizi

ad una associazione, ha così ribadito: “ La viabilità è stata stralciata, come riportato nella nota di ADSPMAO (“A

tal riguardo, si anticipa che si sono avviate valutazioni tecniche proprio al fine di sviluppare un nuovo progetto di

viabilità che possa venire pienamente incontro alle esigenze dei cittadini dell’area); in tema di traffici portuali, si

chiarisce  che  lo  studio  trasportistico  fa  una previsione  di  traffico  valida  allorquando il  terminal  ro-ro  sarà

interamente costruito, secondo le previsioni del Piano Regolatore Portuale ovvero con 5 accosti nave e 1100 m di

banchina commerciale. Con i lavori in parola ADSPMAO realizzerà, invece, solo 250 m di banchina, utili per un

solo accosto. I dati di traffico previsionali di traffico non sono, quindi, pertinenti. Con riferimento al rispetto degli
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atti  che  hanno  definito  l’approvazione  del  Piano  Regolatore  Portuale,  si  fa  presente  che,  unitamente  alla

Conferenza  dei  Servizi  per  l’approvazione  del  progetto,  ADSPMAO ha intrapreso  un  ulteriore  procedimento

amministrativo che prende il nome di verifica ottemperanza al decreto di VIA (nel caso di specie il DM n. 173 del

07.08.2015) ai  sensi  dell’art.  28 del  D. Lgs.  152/2006 e smi.  Tale  procedimento,  finalizzato alla verifica del

rispetto  delle  prescrizioni  del  decreto  di  VIA  nonché  dei  contenuti  della  delibera  808/2015  della  Regione

Autonoma  Friuli-Venezia  Giulia,  è  a  carico  del  Ministero  dell’Ambiente  e  gli  atti  relativi  sono  pienamente

accessibili in quanto pubblicati sul sito del Ministero. Con riferimento al tavolo di coordinamento, si fa presente

che il tavolo è già stato convocato e sono stati individuati i rappresentanti in seno a ciascuna amministrazione

partecipante. Nel proseguo dei lavori, si riprenderanno le attività per la definizione delle aree verdi da porre a

compensazione. Si  precisa,  infine,  che è già stato dato seguito alla  individuazione e  realizzazione delle  aree

destinate  a verde,  nella  misura  del  10  % delle  aree  a  terra ricomprese all’interno del  limite  di  competenza

portuale (delibera 808/2015 Regione FVG, punto 1.1 del deliberato). Tale atto si è concretizzato nella stesura di

un Piano del Verde, redatto da ADSPMAO e già approvato dal Ministero dell’Ambiente.”

Nel frattempo però Coselag ha realizzato una nuova rotonda tra le Vie Flavia e Via di Frigessi ed ha recentemente

annunciato la richiesta alla Regione FVG di un finanziamento di ulteriori 1.500.000 euro per altre due rotonde,

sempre su Via Flavia, nei nodi con strada di Monte d'Oro e l'accesso Adriaport (figura 8), la società del terminal ro-

ro.

10. Gli impatti dei progetti sulla mobilità casa-lavoro

Abbiamo visto come i  Progetti  dell'Autorità Portuale nr.  1948 “Lavori di banchinamento parziale del  terminal

Noghere, comprensivo di dragaggio del canale di servizio e  di collegamento alla viabilità.” e nr. 1976 “Opere

preparatorie  all’insediamento  di  attività  logistiche  e  industriali  in  zona  Noghere  (Trieste),  anche  in  vista

dell’integrazione con il costruendo terminal portuale Noghere”, possono pesantemente impattare la viabilità locale

con conseguenze su tutta la mobilità, ed è difficile credere che si vada a realizzare un parcheggio per TIR, oggi di

25.000 mq e 129 posti, quasi subito espandibile ai 38.000 mq di superficie bonificata ma al momento inghiaiata,

per le sole aziende della Valle di Noghere.

L'attenzione riservata allo spazio per le merci non è la stessa di quella riservata ai cittadini. Già abbiamo avuto un

impatto violento sul  paesaggio,  a causa dell'abbattimento di  un bosco laddove sarà realizzato il  parcheggio,  e

sull'ambiente, in quanto peggiorerà il clima della Valle che non usufruirà più degli effetti mitigatori di tutto quel

verde. 

11. Mobilità ciclistica

Questa  distratta  indifferenza riguarda  tutta  la  mobilità,  sia  automobilistica  che ciclistica.  Conosciamo bene  la

resistenza e l'opposizione, a volte palese ma molto più spesso strisciante, alla prescrizione al punto 3 della Delibera

808 dd.30/04/2015 della Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia, ad oggetto” DLGS 152/2006 - Parere in merito

al Piano Regolatore di Trieste nell'ambito della procedura integrata VIA-VAS”. Vi si dice : “ Le previsioni già

contenute nel PRP dovranno contemplare espressamente la realizzazione di una pista ciclabile sul lato mare delle

rive (in coerenza con le intese sottoscritte con l'Amministrazione Comunale di Trieste nel 2009); in tale contesto

(mobilità ciclabile) si reputa altresì rilevante che il P.R.P., che interessa gran parte della fascia costiera di Trieste
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e  Muggia,  tenga  conto  degli  indirizzi

legislativi,  dei  piani  regionali

approvati, ecc. afferenti la promozione-

prelocalizzazione di itinerari ciclabili di

interesse regionale e transfrontalieri ed in

particolare  dell'itinerario  Trieste-

Muggia-Capodistria.”  Anche  qui  si

rileva che gli anni passano e non si vede

nulla. 

 Anzi, anche in questo caso peggio: La

ciclovia delle lagune, una ciclovia che il

Ministero  definisce  di  interesse

strategico  e  prioritario  che  va  da

Venezia  a  Trieste,  e  che  arriva  fino  a

Muggia, proprio nel tratto Trieste Muggia è stata prevista in un impossibile itinerario con pendenze fuori norma,

canaloni  e  sovrappassi  dal  costo  esorbitante  e  che  non  si  realizzerà  mai,  per  allontanarla  dall'unica  viabilità

esistente,  le  summenzionate  SS15 e  SP14 entrambe di  dimensioni  più che idonee alla  realizzazione di  corsie

ciclabili. Il tutto non a dispetto dei nostri desiderata, ma disattendendo leggi nazionali e regionali, Legge 2/2018 e il

collegato  Piano  Generale  della  Mobilità  Ciclistica,  Legge  Regionale  8/2018  e  Linee  guide  collegate,  Legge

77/2020. Lo scopo di queste leggi è incrementare l’utilizzo della bicicletta quale mezzo di trasporto, con interventi

e azioni volte a favorire gli spostamenti quotidiani, casa-scuola e casa-lavoro. 

Se  i  P.F.T.E.  dei  Progetti  dell'Autorità  Portuale  nr.  1948  e  nr.1976  avessero  tenuto  conto  delle  ciclabili

internazionali, nazionali,  regionali e comunali che interessano Via Flavia e Via di Trieste e che in Valle delle

Noghere si va principalmente per lavorare si sarebbe disegnata una infrastruttura ciclistica capace, diretta, sicura e

continua dando la netta preferenza all'uso di corsie in carreggiata,  poiché infrastruttura ciclistica non significa

realizzare ampie piste ciclabili separate dal traffico.

Si ricorda che nelle stesse “Linee guida per la Redazione dei Piani Regolatori di Sistema Portuale” emanate dal

Ministero delle infrastrutture e dei trasporti nel 2017, il primo obiettivo tecnico e ambientale da considerare è il

miglioramento della mobilità e la riduzione del traffico inquinante.

12. I Progetti in corso di realizzazione, ambiti normativi di riferimento, indirizzi degli Enti

Per  quanto riguarda  i  due progetti  della  Autorità  Portuale  che interessano il  territorio muggesano,  il  n°  1948

“Lavori di banchinamento parziale del terminal Noghere, comprensivo di dragaggio del canale di servizio e  di

collegamento  alla  viabilità.”  Importo  complessivo  di  euro  45.000.000,00,  e  il  n°  1976  “Opere  preparatorie

all’insediamento di attività logistiche e industriali in zona Noghere (Trieste), anche in vista dell’ integrazione con il

costruendo terminal portuale Noghere”. Importo complessivo di euro 60.000.000,00, abbiamo visto emergere con

tutta evidenza una sostanziale contraddittorietà tra i progetti in corso di realizzazione e gli ambiti normativi di

riferimento. Per  il n° 1948 “Lavori di banchinamento parziale del terminal Noghere” che saranno a servizio del
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terminal ro-ro ungherese, da una parte appena oggi si avviano “valutazioni tecniche proprio al fine di sviluppare un

nuovo  progetto  di  viabilità  che  possa  venire  pienamente  incontro  alle  esigenze  dei  cittadini  dell’area”  e,

aggiungiamo noi, alle prescrizioni; dall’altra nel frattempo si vogliono realizzare tre nuove rotonde su via Flavia.

Per  il  parcheggio  di  129  TIR  in  Valle  delle  Noghere  previsto  nel  progetto  n°  1976  “Opere  preparatorie

all’insediamento di  attività logistiche e industriali  in  zona Noghere (Trieste)”  l'Autorità Portuale da una parte

attesta (sic) che “non comporta un aumento del traffico dei mezzi pesanti, in quanto il piazzale è a servizio delle

attività esistenti, pertanto, non si genera traffico aggiuntivo ed in aumento rispetto a quello riscontrabile nello stato

di fatto” ; dall’altra nel PFTE però il parcheggio “rappresenta una struttura funzionale alle attività portuali gestite

da AdSPMAO, dove potranno sostare i camion provvisti del biglietto per l'imbarco su un traghetto in porto”.

                    Valle delle Noghere e Parcheggio TIR

                                                                                                                                     Terminal ro ro e Via Flavia
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13. Il Progetto di Orto Franco

Il 10 ottobre 2023 l'allora presidente dell'Autorità Portuale e del Coselag (carica che conserva tutt'ora) dott. Zeno 

D’Agostino annunciava la sua rivoluzione green: il Progetto di Orto Franco,   un vero e proprio progetto di 

agricoltura verticale idroponica denominato orto franco, l’agricoltura che sfrutta i vantaggi del regime di punto 

franco. Il terreno del progetto 

collocato tra Muggia e 

Aquilinia, sviluppato su una 

superficie di 31,3 ettari, con tre 

destinazioni d’uso principali: il 

parco dell’innovazione, una 

piattaforma per l'innovazione 

della filiera agricola, aree per 

ricerca, produzione indoor e 

outdoor ,trasformazione e 

vendita con l’area di zona 

franca; il parco dell’energia con 

la produzione di energia pulita 

on-site attraverso la 

riconversione delle vecchie cisterne esistenti a batterie di energia pulita; infine la zona degli orti urbani con aree 

produttive ed orti utilizzabili da associazioni e privati. 

Quasi  in  contemporanea,  il  2  Novembre  2023,  il  Presidente dell’AdSPMAO, lo stesso dott.  Zeno D’Agostino

dell’Orto  Franco,  firmava  la

delibera  n.  429  con  la  positiva

conclusione  della  Conferenza  di

servizi  decisoria  e  approvazione

degli  atti  del  Progetto  n.  1976,

Opere  preparatorie

all’insediamento  di  attività

logistiche  e  industriali  in  zona

delle  Noghere,  progetto  che  in

corrispondenza  dell'area

innovazione  dell'orto  franco

colloca il parcheggio per 129 TIR. 
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14. Indirizzi contradditori.

Nel 2016, lo scomparso presidente di Italia Marittima e agente generale Evergreen Pier Luigi Maneschi, rendendosi

conto di quanto le previsioni del nuovo Piano Regolatore Portuale di Trieste fossero squilibrate verso un hub di

movimentazione container,commentava  l'avvenuta approvazione definitiva del PRP,  affermando che “il Porto non

può vivere solo di traghetti e contenitori”. L'ex presidente Zeno D'Agostino in molte occasioni ha sottolineato che il

porto “non è solo movimentazione, ma molto altro”. Secondo D'Agostino “la contiguità con la città ha bisogno di

attività ad alto valore aggiunto non di quelle a basso valore aggiunto. Un porto – afferma l'ex presidente – deve

concentrarsi in attività in alcuni casi quasi manufatturiere. Se un porto è solo un mega terminal container e non ha

altre attività a valore aggiunto è chiaro che quel porto non ha bisogno di stare dentro una città. Ma se il porto è

qualcosa di  più complesso,  se  il  porto è motore  di  uno sviluppo non solo logistico ma anche manufatturiero,

produttivo e quant'altro, un porto, come quello di Trieste, deve stare a stretto contatto della città, ambiente vero

dove si sviluppano innovazione e competenze”. Che cosa suggeriscono le analisi di questi apprezzati manager del

settore portuale? Innanzitutto ci invitano ad uscire dall'idea che porto significa sempre e comunque buon lavoro.

Non è così,  le attività veicolate dal porto possono essere ad alto o a basso valore aggiunto. A Trieste, con un

territorio che è poco più di un francobollo, dovremmo organizzare, limitare, mitigare quelle attività a basso valore

aggiunto quale quella della movimentazione container.   Questa è da una parte di insignaficanza occupazionale

dall'altra di grande impatto ambientale e viabilistico, sia marittimo che terrestre, con l'aggravante di avere una

incomprimibile necessità di spazio. Trieste il poco spazio residuo lo deve riservare alla localizzazione di attività

produttive, non a parcheggi e piazzali di stoccaggio.

Al momento,  senza registrare alcuna contrarietà delle forze politiche locali,  sembra prevalere lo sviluppo della

peggiore opzione del PRP di Trieste. Accettiamo che ogni player marittimo del nostro porto conosca e apprezzi la

posizione geografica e i fondali e sia indifferente alla economia locale. Non accettiamo la mancanza di opposizione

a scelte sbagliate. Le aziende interessate al nostro porto sono enormi, difficili da contrastare. Però tocca a noi avere

interesse a selezionare tra le diverse opzioni quelle che guardano al benessere delle persone portando occupazione e

ricchezza. La conseguenza di questo appiattimento al volere dei più forti  sta nei progetti  per i quali  l' Autorità

Portuale ha chiesto il finanziamento. Il mostruoso potenziale distruttivo del PRP di Trieste è avviato. Occupazione

di qualità per pochissimi, inquinamento per tutti.  E saturazione delle aree. Per questo ultimo aspetto quale luogo

migliore  della  Valle  delle  Noghere,  unica  zona pianeggiante  dell’intera  provincia  ancora  libera?   Un perfetto

retroporto, così si definisce un’area logistica di estensione a livello funzionale ed organizzativo delle aree portuali

adibite allo stoccaggio dei contenitori, la cui funzione principale risiede nel decongestionamento delle aree portuali,

«remotizzando»  lo  stoccaggio  della  merce  ad  alcuni  chilometri  di  distanza  dal  porto  stesso.

Vista la Valle delle Noghere nell’ottica di retroporto tutto torna, non c’è una virgola sbagliata nei Progetti 1948 e

1976 dell’Autorità Portuale. Ma quanta e quale forza lavoro potrà essere impiegata per aree di stoccaggio merci o

al  servizio del  parcheggio dei  TIR? Guardiania,  personale  addetto agli  uffici,  pulizie.  E poi?  Non si  tratta  di

produzione, fabbriche, aziende, ricerca dove i nostri laureati potrebbero trovare lavoro. È solo traffico navale, sosta

e movimentazione ferroviaria e viaria di container, tutte attività prive di valore aggiunto.  
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15. Il nuovo P.T.I.

A tutt'oggi le questioni aperte sulla viabilità e finora aggirate non sono risolte. Al di là della necessaria e auspicata

conformazione e aggiornamenti degli elaborati grafici errati, la soluzione passa o per il rispetto delle prescrizioni e

vincoli, o per la loro modifica. Tutto fa pensare che gli Enti interessati, sicuramente Autorità Portuale e Coselag,

puntino a questa seconda ipotesi. Lo strumento potrebbe essere il nuovo P.T.I. A tale riguardo si rileva che agli atti

della  Conferenza  dei  Servizi,  con  nota  A71D6DE  -  REG_PROT  -  0015768  di  data  22/09/2023,  AdSPMAO

affermava che “l’area in questione complessivamente è considerata anche nel Nuovo Strumento urbanistico del

Consorzio  Industriale,  area  ad  alta  strategicità”  dimostrando  di  conoscere  contenuti  di  atti  a  tutt'oggi  non

pubblicamente disponibili.

Il Coselag, con Delibera n. 34 (Verbale n. 8) dd.15.04.2021, ha provveduto all'affidamento diretto, a Cooprogetti

Soc. coop. di Pordenone, dell’incarico per la redazione dell’aggiornamento al Piano Territoriale Infraregionale. Il

Piano Territoriale Infraregionale è stato redatto dall’Ente Zona Industriale di Trieste (EZIT, oggi COSELAG) ai

sensi  dall’art.14  della  L.R.  5/2007  recante  la  Riforma  dell’urbanistica  e  disciplina  dell’attività  edilizia  e  del

paesaggio ed ha i  contenuti previsti  dall’art.13 del D.G.Reg. 25/3/2008 n. 086/Pres. recante il  Regolamento di

attuazione della parte I urbanistica della L.R. 5/2007.Il Piano è stato adottato con deliberazione del Consiglio di

Amministrazione n. 3 del 10.1.2013 ed approvato con Decreto n° 0258 / Pres del 21/12/2013.In particolare, l’art. 7

(Competenze  dell’Ente)  della  LR 25/2002 stabilisce  che nell'ambito  del  proprio  territorio l’EZIT promuove  e

favorisce lo sviluppo economico e infrastrutturale dell'area amministrata autorizzando gli insediamenti di attività

industriali, economiche e di servizi, nonché provvede alla programmazione e pianificazione del territorio Il P.T.I.

ha quindi per oggetto l’attuazione della zona di competenza E.Z.I.T. riguardante le aree ricomprese nel territorio

dei Comuni di Trieste, Muggia e San Dorligo della Valle così come individuata dal perimetro definito nelle tavole

di progetto del Piano. 

16. Richieste e proposte

Gli incrementi dei volumi di traffico che a breve potranno interessare l'intera viabilità triestina per effetto della

aumentata capacità portuale di movimento merci da 55 a 93 mln di ton, stimati in 2.909 navi/anno (da 573); in

17.000 treni (da 10.000); in 1.081TIR/ora (da 37), devono comportare un focus prioritario sul tema viabilistico e

ambientale di tutti gli Enti coinvolti, promosso e coordinato dalla Regione FVG, trasparente e partecipato. 

Per la comunità muggesana ci attendiamo:

1– Il rispetto delle Intese Comune di Muggia - Autorità Portuale di Trieste;

2 – Il rispetto della delibera 808/2015 della Regione Autonoma Friuli-Venezia Giulia “Parere in merito al PRP di

Trieste nell'ambito della procedura integrata VIA-VAS”, a cominciare da quelli di cui alla “Nota A” estratti dalla

deliberazione;

3 – Il rispetto del D.M. 173 dd.07/08/2015 del Ministero dell'Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare.

4 - Il rispetto degli obiettivi del finanziamento PNRR Missione 3 Componente 2 con la conseguente modifica del

progetto di realizzazione di un parcheggio spropositato per le esigenze delle aziende della Valle.
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5 – l'istituzione da parte di ADSPMAO di un Tavolo permanente di coordinamento, se non già fatto, (punto 8.

delibera  808/2015)  con i  diversi  Soggetti  coinvolti  dalla  attuazione delle  previsioni  di  Piano e  nella  gestione

ambientale dell’area vasta, quali Autorità portuale, Regione FVG, Comune di Trieste, Comune di Muggia, Comune

di San Dorligo, Capitaneria di Porto, EZIT e ARPA per:

5a)  l’attuazione di  misure  di  risposta  e  di  mitigazione degli  impatti  relativi  alla  componente  Qualità  dell’aria

ambiente e Qualità dell’acqua ed ecosistema marino.

5b) l'attuazione delle misure di miglioramento ambientale e realizzazione di aree a verde pari ad almeno il 10 %

delle aree a terra attualmente ricomprese all’interno del limite di competenza portuale (delibera 808/2015 Regione

FVG, punto 1.1 del deliberato).

5c) l'attuazione dell'accordo dell'Anno 2016 stipulato tra la Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia, il Comune di

Trieste, il Comune di Muggia, il Comune di San Dorligo della Valle - Občina Dolina e l’Autorità Portuale di

Trieste  di  costituzione  da  parte  di  ADSPMAO  di  un  fondo  di  finanziamento  (nel  seguito  Fondo)  nel  quale

confluiscono  i  contributi  devoluti  al  momento  della  realizzazione  di  ciascuna  opera  portuale,  sia  da  attuarsi

direttamente con fondi pubblici che con l’intervento di privati concessionari, per la di nuove aree verdi naturali o

altri interventi infrastrutturali comportanti miglioramenti ambientali nei Comuni limitrofi . Tale contributo consiste

in una percentuale fissa dell’uno per cento (1 %) rispetto al valore delle opere a partire dall'anno 2016.

5d) la realizzazione di una fascia verde di protezione con funzione di mascheramento e mitigazione verso l’abitato

e verso le altre aree produttive di contorno all'area acquistata da ADSPMAO con i fondi PNRR.

5e) la realizzazione da parte di ADSPMAO, quali Opere di urbanizzazione primaria da asservire all'uso pubblico,

di un'area da destinarsi a verde attrezzato di uso pubblico e pista ciclabile, per una superficie non inferiore a metri

quadrati 34.010 (trentaquattromiladieci), come meglio individuate nella Tavola n. 11 e n. 22 del PAC - PRPC ,

come previsto dall'Art. 7 tra ADSPMAO il Comune di Muggia e Coop Alleanza 3.0 per l'acquisto da parte di

ADSPMAO delle aree in proprietà di Coop Alleanza 3.0.

5f) la partecipazione al Tavolo di rappresentanti dei portatori di interesse.

5g) l'applicazione dell'articolo 40 del D.Lgs 36/2023 codice dei contratti "Dibattito pubblico".

6) l’estensione del cold ironing ad ogni banchina.

7)  nuovi  strumenti  urbanistici  Piano  Territoriale  Infraregionale  (P.T.I.)  coerenti  con  prescrizioni  delle  Intese

Comune di Muggia - Autorità Portuale di Trieste; della delibera 808/2015 della Regione Autonoma Friuli-Venezia

Giulia  “Parere  in  merito  al  PRP  di  Trieste  nell'ambito  della  procedura  integrata  VIA-VAS”,  del  D.M.  173

dd.07/08/2015 del Ministero dell'Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare.

8) Zone Franche del Porto di Trieste estese alla Valle delle Noghere.

9) iniziative proprie di contenimento emissioni.
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Figura 15 Camion elettrici a pantografo. Germania
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Note
* Molo VIII:

Un’area di banchina realizzata con opera a giorno di superficie complessiva 88'600 m2 circa e un’area di
stoccaggio di circa 167'000 m2, di cui circa 126'000 m2 su impalcato a giorno e circa 41'000 su colmata.
La banchina ha larghezza di 100.5 m e lunghezza 860 m ed è in grado di ospitare due navi da 24'000
TEU.  Muri  frangivento  alti  18  metri.    Dallo  Studio  di  Impatto  Ambientale  (1GNR_P_R_D-
AMB_1GE_105_04_01- da Pag. 461 di 549). “Per quanto riguarda la componente Paesaggistica risulta
determinante  l’impatto  visivopercettivo,  che  rappresenta  l’aspetto  sensoriale  maggiormente  coinvolto
durante la fruizione dei luoghi. Dall’analisi delle fotosimulazioni e dai sopralluoghi effettuati in situ si
ricava  che il  maggiore  impatto  viene  risentito  in  corrispondenza dell’abitato  di  Muggia,  che si  trova
proprio di fronte all’area interessata dal progetto, e a distanza limitata (l’estremità di Molo VIII al suo
massimo sviluppo previsto nel 2040 sarà a circa 1.400 m di distanza dal porticciolo di Muggia). Molo
VIII si proietterà a mare in direzione dell’abitato di Muggia, imponendo alla vista dell’osservatore le
nuove attività  di  carico-scarico  dei  container:  grandi  navi  portacontainer  in  attracco per  più giorni  e
container impilati alla banchina occluderanno la visuale su Trieste, interferita anche dalle alte gru (ASC)
destinate alla movimentazione. L’unico effetto peggiorativo sarà la maggiore vicinanza del nuovo Molo
VIII a Muggia, con un aumento del transito e della sosta di navi portacontainer,  ma, soprattutto,  dei
container in banchina che rappresenteranno un notevole schermo visivo alle attività costiere del fronte
mare della città di Trieste. Impattante sarà anche, durante la notte, l’illuminazione della nuova banchina
portuale,  tuttavia,  essa  si  inserirà  in  un  contesto  di  attività  notturne  che  già  prevedono  una  forte
illuminazione del fronte portuale, senza costituire, nel complesso, un vero aspetto peggiorativo.

**  Elenco  lavori  (fonte  ADRIAPORTS  https://www.adriaports.com/it/logistica/porto-di-trieste-grandi-opere-al-via-

nel-2024/ )
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 Estensione delle infrastrutture comuni per lo sviluppo del Punto Franco Nuovo, in pratica l’area dell’ex
Ferriera di Servola, che sarà a servizio del futuro Molo VIII, nuovo terminal container dello scalo e che
prevede la realizzazione della nuova Stazione ferroviaria di  Servola.  Valore complessivo:  198.615.194
euro, di cui 19 milioni da finanziare (finanziamento PNC: 180 milioni) Il Progetto di fattibilità tecnico
economica, trasmesso in prima fase al Comitato Speciale PNRR/PNC al Consiglio superiore dei lavori
pubblici  a  marzo  2022,  a  fronte  delle  richieste  di  integrazione  e  modifiche  pervenute,  è  stato
sostanzialmente  rivisto  e  trasmesso  nuovamente  al  Consiglio  ad  agosto  2023.
Conclusa positivamente questa fase, a settembre 2023 l’Autorità di sistema portuale ha dato immediato
avvio alle successive fasi dell’iter autorizzativo attraverso il procedimento di VIA (Valutazione di impatto
ambientale  e  l’indizione  della  Conferenza  di  servizi.
La  conclusione  dell’iter  autorizzativo  è  prevista  per  maggio  2024.  A  dicembre  2023,  l’Authority,
avvalendosi  di  Invitalia  come  centrale  di  committenza,  ha  pubblicato  la  gara  avente  ad  oggetto
l’affidamento  dell’appalto  integrato  di  progettazione  esecutiva  ed  esecuzione  lavori.  Si  tratta  della
situazione più critica in quanto a ritardi sulla tabella di marcia, ma si parla solo di alcuni mesi.

 Banchinamento  parziale  del  terminal  Ro-Ro  Noghere –  Fase  I  (PRP  2016)
Valore  complessivo:  45.037.785  euro (finanziamento  PNC:  45  milioni).
È stato aggiudicato l’appalto congiunto di progettazione esecutiva ed esecuzione dei lavori e il progetto
esecutivo è in via di sviluppo, per l’intervento che si integra con l’investimento ungherese di Adria Port
nell’area dell’ex raffineria di Aquilinia.

 Opere  preparatorie  all’insediamento  di  attività  logistiche  ed  industriali  in  zona  Noghere
Valore  complessivo:  60.024.528  euro (finanziamento  PNC:  60  milioni)
È stato aggiudicato l’appalto congiunto di progettazione esecutiva ed esecuzione dei lavori, ma in realtà
solo una piccola parte del finanziamento sarà dedicata a interventi. La maggior parte dei fondi è stata spesa
per acquisire aree private nella Valle delle Noghere.

 Ammodernamento  infrastrutturale  e  funzionale  del  terminal  contenitori  Molo  VII
Valore  complessivo:  100.537.785  euro (finanziamento  PNC:  100,5  milioni)
È stato aggiudicato l’appalto congiunto di progettazione esecutiva ed esecuzione dei lavori e il progetto
esecutivo è in via di sviluppo.

Cold ironing

1. Molo dei Bersaglieri del Porto di Trieste. Valore complessivo:  10.189.686 euro (finanziamento PNC 8
milioni)
I lavori sono in corso nel rispetto del cronoprogramma ministeriale; si prevede di completare il 50% dei
lavori entro dicembre 2024.

2. Molo  VII  del  Porto  di  Trieste  Valore  complessivo:  8.297.222  euro (finanziamento  PNC  8  milioni)
È attualmente in corso di elaborazione la progettazione esecutiva dell’intervento (affidato come appalto
congiunto di progettazione esecutiva ed esecuzione dei lavori).

3. Molo V e Riva Troiana del Porto di Trieste Valore complessivo:  4.305.651 euro (finanziamento PNC 4
milioni)
È attualmente in corso di elaborazione la progettazione esecutiva dell’intervento (affidato come appalto
congiunto di progettazione esecutiva ed esecuzione dei lavori).

4. Piattaforma  logistica  del  Porto  di  Trieste  Valore  complessivo:  4.079.244 euro (finanziamento  PNC 4
milioni)
È attualmente in corso di elaborazione la progettazione esecutiva dell’intervento (affidato come appalto
congiunto di progettazione esecutiva ed esecuzione dei lavori).
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