FRIULI VENEZIA GIULIA
· Introduzione

· Il territorio regionale
Il Friuli-Venezia Giulia è una regione a statuto speciale dell'Italia nord-orientale di 1.234.224 abitanti (con una densità abitativa di circa 157 abitanti per km²); è formata dal Friuli, che costituisce circa il 96% del territorio (con capitale storica Udine), e dalla parte di Venezia Giulia rimasta all'Italia dopo la seconda guerra mondiale. 
La Regione è formata da 4 province: Trieste (capoluogo), Gorizia, Pordenone ed Udine.
Il Friuli-Venezia Giulia confina a nord con l’Austria (Carinzia), ad est con la Slovenia (Goriziano sloveno e Litorale), ad ovest con il Veneto (Provincia di Belluno, Treviso e Venezia) ed a sud col Mar Adriatico. 

· I soggetti esistenti e i ruoli

Tra i soggetti esistenti in materia di infrastrutture vanno segnalati l'Infrastruttura Regionale di Dati Ambientali e Territoriali per il Friuli Venezia Giulia (IRDAT fvg), la Friuli Venezia Giulia Strade S.p.A. e la Società Autovie Venete.
L'Infrastruttura Regionale di Dati Ambientali e Territoriali per il Friuli Venezia Giulia (IRDAT fvg) si propone di armonizzare e di rendere accessibili dati geografici ed ambientali di diversa provenienza, contenuto e formato, prodotti in ambito regionale da soggetti pubblici e privati con finalità di sostegno ai processi conoscitivi, decisionali ed alle politiche in materia ambientale e territoriale. 
La società Friuli Venezia Giulia Strade S.p.A., invece, è una società italiana con sede legale a Trieste e sede operativa principale ad Udine, costituita nel 2007 in forza degli artt.4 comma 87 L.Regionale 22/2007 e 63 L.Regionale 23/2007, che hanno autorizzato l’Amministrazione regionale del Friuli-Venezia Giulia a costituire una società a capitale interamente pubblico avente come oggetto esclusivo la progettazione, la realizzazione, la manutenzione, la gestione e la vigilanza di opere di viabilità.
L’articolo 63 della L. Regionale 23/2007 prevede, inoltre, il conferimento alla Società del demanio stradale regionale e delle relative pertinenze ed accessori, così come individuati dal comma 1 art.4 del Decreto Legislativo 111/2004 recante “Norme di attuazione dello statuto speciale della Regione Friuli-Venezia Giulia concernenti il trasferimento di funzioni in materia di viabilità e trasporti”, che all’art. 1 prevede il trasferimento alla Regione di tutte le funzioni amministrative in materia di pianificazione, programmazione, progettazione, esecuzione, manutenzione, gestione, nuova costruzione o miglioramento nonché vigilanza sulle reti stradali e nazionali ricadenti sul territorio regionale per un totale di 968,347 km.
La società Friuli Venezia Giulia Strade S.p.A. è pienamente operativa dal 1 gennaio 2008, dopo l’effettivo passaggio di competenze tra l’Anas e la Regione, avvenuto il 21 dicembre 2007 ed è organizzata su tre centri di manutenzione: Udine, Trieste e Pordenone (con sede a Porcia).
La Società Autovie Venete, infine, costituitasi nel 1928, diventa pubblica nel 1950 ottenendo nove anni più tardi la concessione di costruzione ed esercizio dell'autostrada Venezia-Palmanova-Trieste, con diramazione Palmanova-Udine, per un totale di 147 Km, il cui tratto Trieste-Udine è stato inaugurato ufficialmente nel luglio del 1966. 
Con la costituzione della Regione Autonoma Friuli-Venezia Giulia, nel 1963, viene definito l'assetto societario di Autovie Venete che, ancor oggi, ha nell'Ente pubblico l'azionista di maggioranza. 
Impegnata nello sviluppo delle infrastrutture nel Nordest italiano, Autovie Venete si occupa anche della realizzazione di infrastrutture nelle Repubbliche dell'Europa centro-orientale. La collocazione geopolitica del Nordest italiano ha infatti determinato una situazione favorevole per lo sviluppo dei collegamenti con l'estero, in particolare verso la Slovenia attraverso i valichi di Fernetti e Rabuiese a Trieste e Sant’Andrea a Gorizia. 
Naturale ruolo del baricentro del Nordest, e in particolare della Regione Friuli-Venezia Giulia, si è ancor più affermato grazie all'aumento dei traffici tra ovest ed est Europa, affidando alla rete gestita da Autovie Venete una funzione di rilievo strategico nel Corridoio 5, l'asse multimodale che dovrà collegare Barcellona a Kiev attraverso Trieste, Lubiana e Budapest.
La mission di Autovie Venete è quella di realizzare infrastrutture autostradali di elevato livello qualitativo, dotate di tutti i sistemi e servizi necessari atti a garantire in modo sempre più funzionale e adeguato i crescenti fabbisogni di mobilità, sicurezza e informazione degli utenti.
Autovie Venete è concessionaria delle autostrade A4 Venezia-Trieste, A23 Palmanova-Udine Sud e A28 Portogruaro-Pordenone-Conegliano. 


· Il quadro normativo
· Il contesto regionale

Del Friuli Venezia Giulia va detto innanzitutto che essa è una Regione autonoma, secondo quanto sancito dall’articolo 116, comma primo, della Costituzione della Repubblica Italiana. 
Una Regione a statuto speciale è una Regione che gode di particolari forme e condizioni di autonomia, dettate da uno Statuto approvato con legge costituzionale, secondo quanto previsto dall'art. 116 della Costituzione della Repubblica Italiana. 
La Regione a statuto speciale si contrappone alla Regione a statuto ordinario per la quale forme e condizioni di autonomia sono dettate dalla Costituzione. 
Diversi sono i fattori concorrenti all’adozione del principio di autonomia, in primis il "memorandum d'intesa" del 1954 che stabiliva, oltre ai nuovi confini fra Italia e Jugoslavia, la suddivisione del Territorio di Trieste in due zone: la zona A, amministrata dall'Italia e la zona B, amministrata dalla Jugoslavia. Lo Statuto, ancora oggi, riflette l’impostazione iniziale e originaria, ovvero quella di voler aiutare e incentivare lo sviluppo di una zona riconosciuta come poco sviluppata.
Dal punto di vista amministrativo, per esempio, la Regione ha istituito norme per la tutela e la promozione della lingua e della cultura friulana ed un servizio per le lingue regionali e minoritarie: fermo restando il carattere ufficiale della lingua italiana, l’amministrazione regionale, gli enti locali ed i loro rispettivi enti strumentali operanti nei Comuni possono quindi usare il friulano; gli Statuti dei Comuni, delle Province, e degli altri enti locali dotati di autonomia statutaria,  possono prevedere l’uso scritto e orale della lingua friulana nei rispettivi Consigli; l’uso, accanto ai toponimi ufficiali, dei corrispondenti termini in lingua friulana in tutte le situazioni in cui sia ritenuto opportuno; l’uso della lingua friulana in altre situazioni, ivi compresi i rapporti dell’Amministrazione con i cittadini.

· Il contesto europeo
Da qualche anno il Friuli Venezia Giulia si è posto l’obiettivo di essere al centro della nuova Europa e protagonista nei cambiamenti mondiali, divenendo luogo di dialogo e di confronto per la nuova Europa allargata e sviluppando contestualmente la cooperazione internazionale ed il sostegno allo sviluppo dei paesi del sud del mondo.
Ciò risulta evidente nell’Obiettivo Competitività Regionale e Occupazione POR FESR 2007-2013.
L'obiettivo globale del FESR 2007-2013 (Fondo Europeo di Sviluppo Regionale) è quello di creare per l'intero contesto regionale un vantaggio competitivo duraturo. 
L'impianto strategico del Piano Operativo Regionale si colloca nell'ambito dell'obiettivo prioritario della politica di coesione "Competitività Regionale e  Occupazione".
Le priorità della regione sono individuate nel POR (Programma Operativo Regionale 2007 2013). 
Il Programma Operativo della Competitività è lo strumento di programmazione che la Regione Friuli Venezia Giulia ha predisposto (e che la Commissione Europea ha approvato con proprio atto normativo), con il quale si definiscono - all'interno del quadro di riferimento economico-sociale del territorio europeo (di cui agli artt.158 e 159 del Trattato) - gli ambiti di sviluppo territoriale regionale che beneficeranno dei contributi dei Fondi Strutturali Europei, quelli dello Stato e quelli Regionali nell'arco di tempo compreso tra il 2007 e il 2013. 
Il Friuli Venezia Giulia, con le opportunità del P.O.R., potrà, quindi, promuovere la realizzazione di innumerevoli progetti all'interno di una linea di sviluppo strategica finalizzata a sostenere l'economia regionale per permettere a tutto il territorio di competere in ambito nazionale e internazionale. 
Le priorità di intervento del P.O.R. del Friuli Venezia Giulia sono state individuate in 6 assi:
1. il primo relativo all'innovazione, ricerca, trasferimento tecnologico ed imprenditorialità; 

2. il secondo relativo alla sostenibilità ambientale; 

3. il terzo relativo all'accessibilità; 

4. il quarto relativo allo sviluppo territoriale; 

5. il quinto relativo all'ecosostenibilità ed efficienza energetica del sistema produttivo; 

6. il sesto relativo all'assistenza tecnica. 

Per il periodo di programmazione 2007-2013 sono stati stanziati € 303.001.323 così ripartiti: 
Asse 1 - Innovazione, ricerca, trasferimento tecnologico e imprenditorialità: € 138.000000 pari al 46% del programma; 
Asse 2 - Sostenibilità ambientale: euro 34.850.000 pari all'11,5% del programma; 
Asse 3 - Accessibilità: euro 40.000.000 pari al 13% del programma; 
Asse 4 - Sviluppo territoriale: euro 40.000.000 pari al 13% del programma; 
Asse 5 - Energia: euro 38.031.269 pari al 12,5% del programma; 
Asse 6 - Assistenza Tecnica: euro 12.120.054 pari al 4% del programma. 

Gli obiettivi generali del Piano Operativo Regionale Obiettivo Competitività e Occupazione (ex Obiettivo 2), sono quindi quelli di rafforzare la competitività delle imprese (Asse 1), di promuovere la sostenibilità ambientale (Asse 2), di sviluppare il trasporto e i servizi informatici (Asse 3), di favorire la coesione interna e la crescita territoriale equilibrata (Asse 4) e di promuovere l'ecosostenibilità di lungo termine della crescita economica e l'utilizzo di fonti energetiche rinnovabili (Asse 5). 
Le principali novità rispetto all'ex Obiettivo 2 sono da ricercarsi nel fatto che, innanzitutto, non ci sono zone della Regione escluse da benefici e poi nel fatto che il tutto il territorio regionale può beneficiare dei contributi; vi è, inoltre, una particolare attenzione allo sviluppo delle piccole e medie imprese, alla tutela ambientale ed alla prevenzione dei rischi ed alla promozione dello sviluppo urbano integrato sostenibile sotto il profilo ambientale. 
Il programma operativo regionale per il Friuli Venezia Giulia è stato adottato dalla Commissione Europea il 20 novembre 2007. 
Nell’ambito della programmazione comunitaria 2007/13 si inserisce l’obiettivo Cooperazione territoriale europea.
La "Cooperazione territoriale europea",  divenuta Obiettivo della Politica di coesione, costituisce l'evoluzione dell'Iniziativa comunitaria “Interreg” e mira a promuovere la coesione territoriale tra regioni a diversi livelli di aggregazione geografica.
Per rafforzare, inoltre, la cooperazione transfrontaliera, transnazionale, interregionale è nato il progetto “Euroregione”.
La Regione, infatti, promuove la costituzione di un nuovo soggetto per la cooperazione con i territori limitrofi.
L'Euroregione ha l'obiettivo di coordinare ed estendere le forme di collaborazione con Veneto, Carinzia, Slovenia, Contea litoraneo montana (Croazia) e Contea istriana (Croazia), rafforzando così la coesione e la competitività territoriale.

· Le risorse finanziarie e le priorità
 “Essere il punto di riferimento della nuova Europa, realizzando l’armonia delle diversità, l’applicazione della conoscenza, l’investimento nell’innovazione. Migliorare il benessere di cittadini e ospiti attraverso lo sviluppo sostenibile dell’economia e del territorio”: è questa la missione che si è data la Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia con il Piano Strategico 2005-2008 e per portarla a termine occorre far convergere tutti gli attori del sistema-Regione verso obiettivi strategici condivisi. 
Una scelta che si riflette nella nuova impostazione del sistema integrato di “pianificazione strategica – programmazione – verifica dei risultati”, costituito da un insieme ordinato di documenti di programmazione e rendicontazione orientati a far convergere tutti gli attori del sistema-Regione verso obiettivi strategici condivisi, ottimizzando l’impiego delle risorse. 
Strategicità, coesione e conoscenza: le chiavi per rafforzare l’azione di governo sul territorio.
La programmazione finanziaria può vantare un nuovo assetto. 
L'art. 4 della L.R. 21/2007 “Norme in materia di programmazione finanziaria e di contabilità regionale” e successive modifiche introduce i nuovi strumenti di programmazione finanziaria: 
- a) la relazione politico-programmatica regionale (RPPR); 
- b) la legge finanziaria; 
- c) il bilancio pluriennale e il bilancio annuale. 
Il primo documento di programmazione economico-finanziaria regionale è stato approvato dalla Giunta regionale nella seduta del 31 agosto 2007.
In tale contesto si inserisce il ruolo di Friulia, finanziaria del Friuli Venezia Giulia.
Friulia è storicamente la finanziaria di investimento e di sviluppo della Regione Autonoma Friuli-Venezia Giulia nonché dal 2005 la Holding di partecipazioni regionali.
Friulia svolge un triplice ruolo: quello di finanziaria di investimento, quello di agenzia di sviluppo e, dal 2006, quello di capogruppo della holding di partecipazioni in società di interesse regionale precedentemente controllate direttamente dalla regione Friuli-Venezia Giulia.
In qualità di finanziaria di investimento, Friulia assume partecipazioni di minoranza nel capitale di rischio di imprese regionali, garantisce assistenza e consulenza alle partecipate.
L'attività di investimento di Friulia riguarda tutto il ciclo di vita, dallo start-up al consolidamento, alle operazioni di MBI/MBO e ai progetti di internazionalizzazione.
Nel portafoglio Friulia sono presenti società regionali di diversi settori, da quelli tradizionali alle nuove tecnologie, dal manifatturiero alla distribuzione organizzata, dal terziario avanzato al turistico-alberghiero.
Come agenzia di sviluppo, Friulia funge da braccio operativo della Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia per la crescita del sistema delle imprese regionali.
Friulia svolge inoltre una attività di supporto ad enti ed amministrazioni locali in progetti di sviluppo del territorio e di project financing, gestisce fondi ed è soggetto attuatore di programmi comunitari e regionali.
La sua compagine azionaria vede la presenza della Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia con l’80,10% mentre il 19,90% è detenuto da istituti bancari locali e nazionali ed assicurazioni.
Sulla scorta delle linee strategiche tracciate nel 2005 dall’azionista di maggioranza, Friulia ha acquisito, nel corso dell’esercizio 2005/2006, il controllo delle altre società partecipate direttamente dalla Regione creando un unico gruppo (Friulia holding) con l’obiettivo di valorizzare e razionalizzare l’intero portafoglio, di specializzare le singole aziende per area e funzione, di fare sistema rafforzando la presenza e l’attività sul territorio con strumenti tra loro coordinati. 
Il gruppo comprende società che operano in vari settori (finanziario, trasporti, turismo, servizi di supporto all’internazionalizzazione, servizi bancari, ecc.) e che hanno in comune l'obiettivo di favorire lo sviluppo economico del territorio regionale.
· Rete stradale
· Situazione attuale e criticità
La viabilità stradale nel territorio regionale è costituita da una rete autostradale e da una rete di viabilità ordinaria. 
La rete autostradale è così suddivisa per ente gestore: 
- Autostrade a gestione diretta dell'Anas S.p.A.: Raccordo autostradale RA13 Lisert- Cattinara con diramazione RA14 Opicina - Fernetti in provincia di Trieste; 
- Autostrade in concessione ad Autovie Venete S.p.A.: A4 Mestre -; Lisert (tratto in territorio regionale: Latisana -; Lisert); A23, tratto Palmanova -; Udine, RA17 Villesse -;Gorizia; A28 Portogruaro -;Pordenone -; Sacile con futuro proseguimento verso Conegliano (tratto in territorio regionale: Sesto al Reghena -; Sacile). 
- Autostrade in concessione ad Autostrade per l'Italia S.p.A.: A23, tratto Udine -; Tarvisio (confine di Stato). 
La rete di viabilità ordinaria ha subito di recente profondi mutamenti nella gestione. Con il decreto legislativo 111/2004, che è divenuto efficace dal 1 gennaio 2008, sono state assegnate alla proprietà e alla gestione regionale 650,214 km di ex strade statali, mentre 269,616 km sono rimaste di proprietà statale e sono gestite dalla Regione e 160,244 km sono rimaste allo Stato. 
Per gestire le strade di proprietà regionale e quelle di proprietà statale affidate in gestione la Regione ha costituito la Friuli Venezia Giulia Strade S.p.A. a socio unico regionale. Relativamente alla gestione la rete di viabilità ordinaria è così suddivisa. 
- Strade regionali gestite da Friuli Venezia Giulia Strade S.p.A.: SR 13 "Raccordo" (tra la SS 13 e la SS 54 a Tarvisio); SR14 "della Venezia Giulia" (nel tratto della strada costiera triestina); SR 55 "dell'Isonzo" tra la SS 14 e la SS 55 presso San Giovanni al Timavo; SR 56 "di Gorizia"; SR 56 "variante"; SR 58 "della Carniola"; SR 251 "della Val di Zoldo e della Val Cellina"; SR 252 "di Palmanova"; SR 305 "di Redipuglia"; SR 351 "di Cervignano"; SR 352 "di Grado"; SR 353 "della Bassa Friulana"; SR 354 "di Lignano"; SR 355 "della Val Degano"; SR 356 "di Cividale"; SR 409 "di Plessiva"; SR 463 "del Tagliamento"; SR 464 "di Spilimbergo"; SR 465 "della Forcella Lavardet e di Valle San Canciano"; SR 512, "del lago di Cavazzo"; SR 518 "di Devetaki"; SR 519 "di Jamiano"; SR 552 "del Passo Rest"; SR 646 "di Uccea"; Collegamento stradale "Pian di Pan -; Sequals" (senza numerazione). 
- Strade di proprietà statale gestite da S.p.A. Friuli Venezia Giulia Strade: RA 16 "Cimpello (A28) -; SS 13"; SS 13 "Pontebbana" dal confine regionale allo svincolo di Udine nord della A23; SS 13 "Pontebbana" dallo svincolo autostradale di Udine nord al casello di Ugovizza sulla A23; SS 14 "della Venezia Giulia" dal confine regionale con il Veneto alla SR 14 "Costiera triestina"; SS 52 "Carnica; SS 676 "tangenziale sud di Udine"; SS 677 "di Ronchi dei Legionari". 
- Strade statali gestite da Anas S.p.A.; SS 13 "Pontebbana" da Ugovizza al confine di Stato; SS 14 "della Venezia Giulia" da innesto con SR 14 al confine di Stato; "Raccordo" 14 all'innesto con la SS 55 in località Lisert; SS 15 "via Flavia"; SS 52bis "Carnica"; SS 54 "del Friuli"; SS 55 "dell'Isonzo"; SS 202 "ex Grande Viabilità Triestina”; Strada del Monte Sabotino; SS 202 “Triestina”. 
- Strade provinciali gestite dalle Amministrazioni provinciali competenti per territorio.
- Strade comunali. 
- Strade dei Consorzi di sviluppo industriale. 
La Regione, già a partire dal 1979, con apposite leggi regionali, è intervenuta a sostegno del settore con la predisposizione di progettazioni e anche con la realizzazione diretta in concessione dallo Stato delle maggiori opere stradali realizzate e in corso di completamento (Grande Viabilità Triestina, collegamento stradale Piandipan - Sequals, raccordo aeroporto di Ronchi; autostrada A4 e prolungamento fino alla SP 19 Monfalcone – Grado).

· La rete ferroviaria
· Situazione attuale e criticità

La ferrovia nella Regione Friuli Venezia Giulia riveste un ruolo significativo nell'ambito del sistema di mobilità del Trasporto Pubblico Locale, trasportando quotidianamente più di 20.000 persone all'interno dell'ambito regionale. 
I trasporti ferroviari vengono effettuati da Trenitalia S.p.A. e dalla Società Ferrovie Udine Cividale a r.l. (per la tratta ferroviaria di collegamento fra le due città). Nell'anno 2004 è stato previsto il trasferimento, dallo Stato alla Regione a Statuto speciale Friuli Venezia Giulia, delle funzioni di programmazione ed amministrazione in materia di servizi pubblici di trasporto di interesse regionale e locale, con qualsiasi modalità di trasporto effettuate. 
La competenza regionale in ordine ai servizi ferroviari regionali è divenuta effettiva dal 1° gennaio 2008. La Regione ha provveduto a disciplinare i citati servizi a mezzo contratti specifici stipulati rispettivamente con la Società Ferrovie Udine Cividale a r.l.(novembre 2008), e con Trenitalia S.p.A., siglato ad Udine l'8 maggio 2009. 
Rimane ancora da rendere effettivo il trasferimento dei servizi ferroviari interregionali, non essendo ancora attiva la procedura che vede coinvolte la Regione Veneto ed il Ministero dei Trasporti e quello dell'Economia e delle Finanze. 
Gli orari,le tariffe, le frequenze e gli itinerari sono reperibili presso i siti di Trenitalia e della Ferrovie Udine-Cividale. 
La Regione ha inoltre stipulato un contratto con Trenitalia S.p.A. in merito al quale si segnalano significative novità riguardanti, in particolare, il sistema degli standard di qualità, che coinvolge gli aspetti di puntualità, affidabilità, comfort e informazione all'utenza rispetto ai servizi ferroviari svolti, il cui mancato raggiungimento implica l'applicazione di specifiche penali a garanzia di una costante ricerca di miglioramento degli stessi. 

· Gli aeroporti
· Situazione attuale e criticità
L'aeroporto del Friuli Venezia Giulia di Ronchi dei Legionari è un aeroporto internazionale che svolge sia traffico passeggeri che merci, ha una pista di 3.000x45 metri, 48.000 mq di piazzale per l'aviazione commerciale (18 piazzole), 3.400 mq di piazzale per l'aviazione generale (5 piazzole), ILS di II categoria e servizi di assistenza agli aeromobili. Il terminal merci si estende su una superficie di 2.830 mq e sono possibili tutte le operazioni su ogni tipo di aeromobile e con ogni tipo di merce, pallet, container ULD e trasbordo intermodale cargo.
Nel 2006 si è raggiunto un numero di passeggeri annui di  677.106.
L'aeroporto è situato in posizione ottimale con distanze relativamente brevi dai principali centri regionali (33 km da Trieste, 40 km da Udine, 80 km da Pordenone, 20 km da Gorizia) e internazionali (50 km da Capodistria, 130 km da Lubiana). E' collocato lungo la direttrice del Corridoio 5 il cui progetto prevede la creazione di un Polo intermodale integrato nell'area antistante l'aeroporto.

· Porti e trasporto marittimo
· Situazione attuale e criticità
Le linee marittime esercitate dalla Trieste Trasporti S.p.A, dall'APT S.p.A e dalla SAF S.p.A. fanno parte dei servizi di linea. Le linee marittime sono state dunque ricomprese all'interno del Piano, e con delibera giuntale vengono approvate le relative tariffe. Esse sono:

Trieste - Muggia; 
Trieste - Barcola Grignano (stagionale); 
Trieste - Sistiana - Duino - Monfalcone (stagionale); 
Trieste - Grado (stagionale); 
Marano - Lignano (stagionale); 
Marano - Lignano + Bus (stagionale).

Per orari, percorsi e tragitti occorre fare riferimento alle aziende concessionarie.
I Porti del Friuli Venezia Giulia sono quello di Trieste, quello di Monfalcone e quello di Nogaro.
Il Porto di Trieste, grazie anche alle strutture logistiche del capoluogo costituisce il naturale capolinea dell'autostrada del mare. Infatti, la città è collocata all'incrocio naturale tra la "via adriatica" ed il Corridoio 5, la trasversale paneuropea attraverso cui scorrerà gran parte del traffico di merci e persone del continente, con diramazioni verso la Mitteleuropa e l'area baltica.
Trieste dista meno di 500 km dai grandi centri dell'economia italiana (Veneto, Lombardia, Piemonte) e dell'Europa centrale e orientale (Baviera, Austria, Slovenia, Croazia, Ungheria, Repubblica Ceca, Slovacchia, Polonia). 
I fondali del porto consentono l'attracco di navi oceaniche di ogni dimensione, anche di ultima generazione.
Il porto di Trieste è dotato di aree portuali di 2.304.000 mq di cui 1.765.000 mq di zone franche, 925.000 mq di aree di stoccaggio, 47 ormeggi operativi e di banchine per un’estensione di 12.128 metri.
E’ inoltre in progetto l’ipotesi di uno sviluppo relativo alla realizzazione della piattaforma logistica che prevedrebbe il banchinamento dello spazio incluso tra lo scalo legnami e la ferriera di Servola per un'area complessiva di 247.000 mq di cui 140.000 attualmente occupati da specchi d'acqua. L'intervento intenderebbe ampliare le aree operative a servizio del porto attualmente esistenti, con il trasferimento delle attività dal Porto Vecchio alla nuova piastra, che dovrebbe ridurre drasticamente il traffico pesante proveniente dalla Grande Viabilità Triestina attraverso il passeggio di Sant’Andrea e lungo le Rive cittadine.
Le opere, attualmente in gara, presentano un costo complessivo di 278,90 M€. 
Il porto di Monfalcone ha un canale di accesso con una lunghezza di 4.500 metri e un profondità di 9,50 metri che saranno approfonditi a 12,5 metri.
I programmi di sviluppo comprendono la realizzazione di un'area modernamente attrezzata e dedicata ai servizi Ro-Ro di cabotaggio e per containers per circa 225.000 mq, nonché piazzali multipurpose per circa 500.000 mq e la realizzazione di una nuova darsena con oltre 2.400 metri di banchina.
Il porto di Monfalcone vanta il primato in Italia nel settore della manipolazione dei prodotti forestali.
Il porto di Nogaro è un porto fluviale cui si accede dal mare Adriatico, attraverso un canale translagunare, lungo circa 3 miglia ed il canale navigabile dell'Aussa Corno di circa 4 miglia.
Lo scalo si articola nelle due strutture pubbliche di Porto Vecchio e Porto Margreth e nella banchina privata delle ex Industrie Chimiche Caffaro cui si accede tramite il canale artificiale Banduzzi, che misura circa 1,5 miglia. 
Il Porto Vecchio ha uno sviluppo di banchine di 400 ml ed un pescaggio di 4,5 m.s.l.m., mentre Porto Margreth beneficia di un tirante d'acqua a -7,5 m.s.l.m. con uno sviluppo di banchine attualmente pari a 600 ml.
L'area di Porto Nogaro comprende inoltre 36 ettari di piazzali portuali infrastrutturati con raccordo ferroviario, magazzini coperti, aree di stoccaggio scoperte e stadera stradale - ferroviaria, su cui si movimentano attualmente 1,6 milioni di tonnellate circa di merci varie.
Le navi che gravitano su Porto Nogaro stazzano mediamente 3-4.000 tonnellate, con punte fino a 7.000. Data la natura fluviale del canale di accesso al Porto, le navi a chiglia piatta hanno maggiore facilità di ingresso.
Da non sottovalutare, per quanto attiene ai porti, anche l’aspetto logistico.
Per rendere maggiormente efficienti le infrastrutture portuali esistenti sul territorio, è stata incentivata la realizzazione di nuove infrastrutture per il potenziamento degli scali regionali e per raggiungere maggior competitività nei servizi logistici suddividendo gli interventi nei singoli ambiti portuali. 
In particolare il crescente sviluppo dei traffici marittimi, che vedono il sistema portuale Alto Adriatico quale perno soprattutto per i traffici con l'Estremo e il Medio Oriente, rende necessarie opere di potenziamento, miglioramento funzionale e ammodernamento delle attuali infrastrutture portuali con lo scopo di far divenire maggiormente competitivi i traffici marittimi di merci e passeggeri.
Nel contesto dello sviluppo dello scalo portuale sono in progetto: il potenziamento del terminale contenitori Molo VII, nuovo Piano regolatore portuale e correlata variante per l'utilizzo del Porto Vecchio, nonché progettazione e realizzazione della nuova piattaforma logistica, secondo le procedure della Legge Obiettivo.
· Le Priorità
Quanto ai rapporti istituzionali con lo Stato, due sono le priorità: la prima relativa alla rivisitazione in senso regionalista della legge 84/94, alla cui revisione sta provvedendo un apposito tavolo tecnico che vede la partecipazione di tutte le regioni marittime; la seconda relativa alla definizione, d'intesa con la Regione, delle aree dei porti internazionali e nazionali per le quali è previsto il trasferimento alla Regione medesima delle funzioni relative alle concessioni sulle aree demaniali marittime, ai sensi dell'articolo 11 comma 2 D. Lgs. 111/2004. 
Nell'ambito portuale di Monfalcone vanno ricordati i lavori di completamento dell'escavo, la progettazione e realizzazione della nuova darsena e la realizzazione del nuovo piazzale intermodale.
Nel contesto di Porto Nogaro assumono rilevanza il completamento del Piazzale Margreth e la realizzazione della nuova banchina per traghetti.
· Il sistema logistico
· Situazione attuale e criticità
Con l’ingresso nel 2004 dei nuovi membri dell’Unione europea, la Regione Friuli Venezia Giulia ha riscoperto il proprio ruolo di piattaforma logistica a supporto degli scambi commerciali dell'Europa centrale e orientale. 
Per valorizzare al meglio questo ruolo e far diventare il settore dei trasporti un volano trainante dell’economia regionale occorre promuovere la cultura dello “stare in rete”.
La Piattaforma logistica regionale va quindi pensata come l’insieme dei nodi logistici e portuali regionali che, opportunamente integrati e coordinati, danno vita ad un Sistema dei trasporti inteso come un unicum di reti, di infrastrutture e offerta di servizi.
È stato stipulato un protocollo di intesa interistituzionale tra la Regione e i comuni della Bassa friulana per l’organizzazione di un tavolo tecnico di accompagnamento per la valutazione dei Comuni sul tracciato della linea AV/AC costituente l’infrastruttura ferroviaria del corridoio plurimodale 5 in analogia alla positiva esperienza già sperimentata con i comuni del mandamento monfalconese.
La progettazione nel territorio regionale è predisposta da RFI (Rete ferroviaria italiana) e, secondo quanto previsto dalla delibera CIPE di approvazione del progetto preliminare della realizzazione della III corsia dell’autostrada A4 Venezia-Trieste, il tracciato ferroviario deve armonizzarsi con quello autostradale del quale si prevede, per quanto possibile, l'affiancamento.
La Regione si sta impegnando da tempo su più fronti, a livello politico e tecnico, nazionale e internazionale, affinché siano progettate, inserite nella programmazione nazionale e realizzate nuove importanti linee ad alta capacità e alta velocità (AV/AC) inserite nei due assi di traffico internazionale interessanti il territorio del Friuli Venezia Giulia: 
- il Corridoio paneuropeo 5 (Lisbona - Lione - Torino - Venezia - Trieste/Koper - Lubiana - Budapest - Lvov) che, trattandosi di un corridoio multimodale, interessa sia il trasporto ferroviario che quello stradale. 
- l'Asse ferroviario europeo Adriatico - Baltico.
Il Corridoio paneuropeo multimodale 5 si sviluppa lungo una direttrice principale ovest - est che collega l'Italia nord-orientale all'Ucraina, attraverso la Slovenia e l'Ungheria, dalla quale si diramano tre assi secondari che interessano a nord la Slovacchia, a sud l'area settentrionale della Croazia e la Bosnia Erzegovina. 
Secondo l'identificazione dei dieci Corridoi paneuropei scaturita dalla seconda e terza Conferenza paneuropea sui trasporti (Creta, 1994; Helsinki, 1997) il Corridoio 5 risulta così composto:

-  Asse principale: Venezia - Trieste - Koper (Capodistria) - Lubiana - Budapest - Kiev; 
- Asse A: Bratislava - Žilina - Košice - Uzgorod; 
- Asse B: Rijeka - Zagabria - Budapest; 
- Asse C: Ploce - Sarajevo - Osijek - Budapest. 

La potenzialità di questo Corridoio è basata sul fatto che esso attraversa un ampio bacino naturale di traffici, dove ormai sono diventati estremamente importanti gli scambi tra i paesi dell'Europa Occidentale, in primo luogo dell'Italia, con i paesi attraversati direttamente dal Corridoio (Slovenia, Ungheria) o dalle sue diramazioni (Croazia, Bosnia Erzegovina, Serbia e Montenegro, Slovacchia) o che gravitano su di esso (Repubblica Ceca a Nord, Romania a Sud).
Attualmente è in fase di progettazione la nuova linea AV/AC Mestre - Ronchi sud - Trieste con prosecuzione verso Divača e Lubiana. 
Tale linea è inserita nella pianificazione delle Reti Transeuropee di trasporto ferroviario, nell'ambito del Progetto prioritario n. 6 di Essen, che prevede la realizzazione a standard di alta velocità di una nuova infrastruttura ferroviaria da Lione a Trieste. L'estensione di tale progetto verso est rappresenta la sua integrazione con il Corridoio Paneuropeo 5 e la prosecuzione verso est della pianificazione comunitaria. La nuova infrastruttura rappresenta un corridoio di collegamento est-ovest a sud delle Alpi, particolarmente importante per lo sviluppo dei paesi dell'Europa centrale e orientale. 
Nell'ambito del potenziamento dell'intero asse est-ovest in territorio italiano, è stato completato (nel 2002) lo studio di fattibilità della nuova linea veloce Venezia - Trieste, che ha usufruito anche del sostegno finanziario della Commissione Europea. In particolare è stato già concluso uno studio di prefattibilità esteso da Venezia a Lubiana. 
Sulla base di detto studio sono intercorsi dei contatti a livello governativo fra Italia e Slovenia che hanno portato alla definizione dell'Accordo sottoscritto il 23 febbraio 2001, con il quale è stato individuato in linea di massima il tratto a cavallo del confine. Detto Accordo prevede l'attivazione di un gruppo di lavoro per la definizione precisa, fra le altre cose, del tracciato stesso. In tale ambito è stato sviluppato lo studio di fattibilità del tratto di linea afferente al Confine (della lunghezza in territorio italiano di circa 7 Km). 
Più in particolare la progettazione della linea AV/AC Mestre - Ronchi sud - Trieste con prosecuzione verso Divača e Lubiana è articolata sulle seguenti tratte che presentano diverso grado di avanzamento:

· tratta Mestre – Portogruaro: da parte della Regione Veneto è stato chiesto di verificare la fattibilità di un tracciato più prossimo alla costa rispetto a quello precedentemente concordato (parallelo all'autostrada A4); 
· tratta Portogruaro - Ronchi sud: la redazione del progetto preliminare si è conclusa a febbraio 2006. Il progetto non è stato ancora pubblicato in quanto la Regione FVG ha preannunciato che vi è la necessità di variare parzialmente il tracciato; 

· tratta Ronchi sud - Trieste il progetto preliminare è in corso di ripubblicazione per essere ripresentato al CIPE, a seguito delle osservazioni sul progetto originario da parte della commissione VIA e della Regione; 

· tratta transfrontaliera Ronchi sud - Trieste - Divača: alla fine del 2006 infine è stata siglata una convenzione che ha portato alla definizione dello studio di fattibilità per la realizzazione della tratta italo – slovena del Corridoio 5. Recentemente si è arrivati ad un accordo per rivedere il tracciato in territorio italiano con opzione per “linea alta”.
· Le priorità
Il Corridoio 5 sarà quindi una vera e propria arteria a rete multimodale ed assegnerà all'Italia un ruolo strategico rispetto al processo di integrazione verso quei Paesi che dal 1° maggio 2004 sono entrati a far parte dell'Unione Europea.

Lo sviluppo del Corridoio 5 prevede il potenziamento delle infrastrutture stradali e ferroviarie esistenti, la realizzazione di nuove infrastrutture e l'eliminazione di punti di strozzatura con specifici progetti. 

I principali benefici del Corridoio 5 e della Transpadana saranno costituiti dal drastico abbattimento dei tempi di percorrenza: Milano - Trieste a 2 ore e 40 minuti (oggi 5 ore), e della Trieste - Lubiana a meno di un'ora (oggi oltre 3 ore). Inoltre sarà realizzato il riequilibrio modale a favore del trasporto ferroviario, vero e proprio percorso obbligato per decongestionare le strade.

Il Corridoio 5 riveste un'importanza vitale per tutti i paesi che vengono direttamente attraversati da esso - Slovenia, Ungheria, Croazia, Slovacchia, Ucraina, Bosnia e Italia - ma anche per quei territori limitrofi, che beneficeranno seppure indirettamente del miglioramento delle vie di transito, soprattutto nel collegamento con i corridoi che scenderanno verso sud, attraversando la penisola balcanica e favorendo l'accesso all'Oriente.
Per quanto riguarda l'Asse ferroviario europeo adriatico baltico il 12 ottobre 2006 il governo italiano ha firmato con i governi europei interessati una dichiarazione di sostegno all'inserimento di tale asse nella lista dei progetti prioritari europei. 
Si tratta di una scelta totalmente condivisa dalla Regione che da tempo sollecita adeguate iniziative internazionali e del Governo federale austriaco affinché vengano superati i gravissimi colli di bottiglia (Semmering e Kor Alm) che impediscono un accettabile transito ferroviario da Tarvisio a Vienna. 
A questo proposito, il tratto transfrontaliero italo-sloveno del Progetto Prioritario n. 6 delle TEN comprendente la sezione Trieste - Divača (nel tratto da Venezia a Budapest detto progetto prioritario coincide con il Corridoio paneuropeo 5 definito nella conferenza di Helsinki) è valutato importante e prioritario sia in un'ottica comunitaria che paneuropea ed è stato quindi fatto rientrare nell'ambito del programma di finanziamento comunitario Cross 5. 
Si tratta di un progetto che prevede l'analisi strategica degli impatti positivi e negativi che la realizzazione dell'intero tracciato del Corridoio 5 avrà sullo sviluppo territoriale, sul sistema trasportistico, sull'assetto socio-economico e sull'ambiente nelle sue componenti naturali tenendo conto del quadro normativo vigente in ciascun Paese e di quello UE, con particolare riferimento alla sezione transfrontaliera italo-slovena. 
Il programma ha previsto inoltre la redazione dello studio di fattibilità del tracciato del collegamento ferroviario Trieste – Divaga. Ecco alcune caratteristiche. In territorio italiano tale tracciato avrà origine dal Nodo di Trieste, a partire dal termine orientale del collegamento passeggeri passante previsto nell'ambito del Nodo stesso. 
Da tale posizione il tracciato prosegue in direzione sud-est, si interconnette con l'allacciamento alla zona portuale/industriale sud-est di Trieste. 
Superato il confine, in territorio sloveno si interconnette con il branch verso Capodistria, e prosegue volgendo a nord-est fino a Divača.
I parametri tecnici/costruttivi del tracciato, anche agli effetti della sicurezza, dovranno essere omogenei sull'intera estesa della Trieste - Divača; la classe di velocità, la cui definizione è oggetto del presente studio, dovrà essere quanto più elevata possibile, tenendo conto di tutti i vincoli anche economici; la pendenza massima dovrà essere contenuta nel 17‰; l'eventuale riduzione di tale pendenza dovrà essere parimenti oggetto del presente studio, tenendo conto che si tratta di una linea mista su cui le merci hanno una incidenza notevole, ottimizzandola anche sotto l'aspetto economico ed ambientale.
Lo studio di fattibilità del tratto Trieste - Divača è stato coordinato da un Gruppo di progetto italo-sloveno cui hanno partecipato per la parte italiana la Regione Friuli Venezia Giulia, la Regione del Veneto, Rete Ferroviaria Italiana e Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, e per la parte slovena, il Ministero dei Trasporti, il Ministero dell'Ambiente e della Pianificazione Territoriale, e l'Agenzia Ferroviaria. Lo studio è stato, attuato da RFI che si è avvalso, per la parte italiana, dell'apporto della società di ingegneria ITALFERR (gruppo FS), per la parte slovena, della Società per la Pianificazione Progettuale e dell'Istituto per il Traffico. 
Nell’ambito di tali obiettivi un’attenzione particolare va riservata alla gestione dei nuovi sistemi di trasporto delle merci.
L'introduzione e lo sviluppo di nuovi sistemi di trasporto che consentano di alleggerire la pressione delle nostre autostrade sono direttamente collegati con la necessità di migliorare le caratteristiche di vita e la qualità dell'ambiente che ci circonda, oltre che con l'obiettivo di rendere più competitiva sotto il profilo economico la realtà imprenditoriale che opera nel territorio regionale. 
Per realizzare un'effettiva integrazione modale dei diversi sistemi di trasporto e trasferire quindi crescenti quote del traffico merci dalla strada alle modalità alternative (ferroviaria e marittima), la Regione sta sostenendo l'istituzione, l'avvio e la realizzazione di servizi di trasporto marittimo e ferroviario, con la seguente articolazione:
a) servizi di trasporto ferroviario intermodale in partenza e/o in arrivo dai nodi logistici e portuali siti nel territorio regionale, sulle direttrici di transito nazionale e internazionale; gli aiuti sono finalizzati a compensare i differenti costi esterni e di utilizzo dell'infrastruttura tra la modalità stradale e quella ferroviaria, nonché all'abbattimento degli extra-costi derivanti dalla presenza di penalizzazioni naturali e strutturali quali barriere fisiche, confini di diversi Stati membri e non membri, interscambio della trazione, mancata interoperabilità del materiale ferroviario impiegato, vincoli all'utilizzo del materiale rotabile e condizioni non omogenee nei costi di accesso all'infrastruttura ferroviaria tra i diversi paesi; 
b) nuovi servizi marittimi per il trasporto combinato delle merci in arrivo e/o partenza dai porti siti nel territorio regionale, in conformità alle linee guida specificate nei nuovi orientamenti comunitari per lo sviluppo della rete transeuropea del trasporto. 
La Regione, inoltre, sta attivando anche i seguenti progetti:

- promozione di nuovi servizi di autostrada viaggiante su rotaia; 

- incentivazione al trasporto combinato; 

- iniziative di innovazione: modernizzazione ed informatizzazione dei settori dei trasporti e della logistica. 
· Il trasporto pubblico locale
· Situazione attuale e criticità
I servizi di trasporto pubblico passeggeri su gomma e per via navigabile presenti in regione si suddividono in due macrocategorie: servizi di linea e servizi non di linea.
I servizi di linea, effettuati in modo continuativo o periodico, sia pure a carattere stagionale, con itinerari, orari, frequenze e tariffe prestabilite ad offerta indifferenziata, si suddividono a loro volta in:

- servizi di linea urbani; 
- servizi di linea extraurbani.

La classificazione di servizio di linea urbano o extraurbano è disposta dal Piano regionale per il trasporto pubblico locale.
I servizi di linea sono stati affidati dalla Regione attraverso gare ad evidenza pubblica, che si sono concluse nel 2000. I relativi contratti di servizio sono stati stipulati tra le Unità di gestione in cui è stata divisa la rete regionale e le aziende di trasporto che sono risultate aggiudicatarie della gara.

(unità di gestione / azienda concessionaria) 
Provincia di Gorizia / Azienda Provinciale Trasporti di Gorizia APT S.p.A. 
Provincia di Pordenone / Azienda Trasporti Automobilistici Provinciali - ATAP S.p.A. 
Provincia di Trieste / Trieste Trasporti S.p.A. 
Provincia di Udine /  Autoservizi F.V.G. S.p.A. - SAF 

Una sezione a sé merita la tramvia funicolare Trieste - Opicina (linea 2 della Trieste Trasporti S.p.A.) che, per la sua unicità e storicità, costituisce anche un simbolo della città di Trieste. La tramvia, con partenza da Piazza Oberdan nel cuore della città ed arrivo ad Opicina, per una lunghezza complessiva di Km 5,175 con 13 fermate, rappresenta un “unicum” del suo genere per le particolarità tecniche dell’impianto fisso, nonché per le sue connotazioni storiche del suo rapporto con la città e con il territorio carsico circostante.
La sua realizzazione (il suo viaggio inaugurale è datato 9 settembre 1902) rappresentò all'epoca la grandezza della città e della sua economia. Pure la sua importanza tecnologica non è elemento secondario. 
Il problema della forte pendenza (con punta massima del 26 %) del colle di Scorcola fu superato, sulla tratta Piazza Scorcola - Vetta Scorcola, grazie all’uso della cremagliera nel periodo 1902/1928  e successivamente con l’uso della funicolare. In tal modo le vetture sono accompagnate da carri scudo vincolate ai capi di una fune traente che scorre in mezzo al binario. Nei tratti successivi ed antecedenti al tratto funicolare le vetture continuano “ad aderenza naturale”.
L’impianto è stato ristrutturato nel 1984 sia per la parte meccanica di trazione che per la parte elettronica di sicurezza e controllo. Nel 2006 è stata ultimata la revisione generale (l'intervento rientra nell’APQ e coinvolge il Comune di Trieste), anche al fine di riqualificare la trenovia con una forte innovazione tecnologica e con l’ammodernamento dell’intero impianto tranviario e funicolare.

Il regime tariffario dei servizi di linea del trasporto pubblico locale, ai sensi della legge regionale 7 maggio 1997, n. 20, è approvato con delibera di Giunta regionale.

Le Province, ai sensi della medesima legge, possono presentare le proposte di modifica od integrazione al suddetto regime tariffario da sottoporre all'approvazione della Giunta regionale.
Lo schema - tipo di contratto di servizio per l'esercizio dei servizi di trasporto pubblico locale, approvato con deliberazione della Giunta regionale n. 2686 del 27.08.1999, prevede che le tariffe siano aggiornate annualmente dall'amministrazione regionale in misura non inferiore al 120% del tasso di inflazione medio annuo ufficiale per il settore trasporti (ISTAT).
· Focus: altri servizi di interesse regionale
· Speciali iniziative per la mobilità

· Servizi non di linea
Gli autoservizi pubblici non di linea provvedono al trasporto collettivo o individuale di persone svolgendo una funzione complementare e integrativa dei trasporti pubblici di linea. Tali trasporti nella nostra regione sono così ripartiti e disciplinati:

· Servizi non di linea con autobus in regime di autorizzazione 

Disciplinati dall'articolo 24 della legge regionale 20/1997, sono trasporti collettivi con autobus adibiti ad uso di terzi, caratterizzati dalla prestazione di servizio offerta in modo continuativo o periodico con itinerari, orari e frequenze prestabilite e rivolti ad una fascia omogenea di viaggiatori individuabili sulla base di un rapporto preesistente che li leghi al soggetto che predispone ed organizza il servizio; sono soggetti ad autorizzazione amministrativa rilasciata dall'amministrazione provinciale nel cui territorio si svolge in modo prevalente il servizio, secondo le modalità ed i criteri stabiliti con deliberazione della Giunta regionale su proposta dell'assessore regionale competente. 

· Taxi e vetture da noleggio
Con la legge 15 gennaio 1992, n. 21 (Legge quadro per il trasporto di persone mediante autoservizi pubblici non di linea) sono state definite le norme per il trasporto di persone mediante autoservizi pubblici non di linea (taxi e noleggio con conducente e autovettura). La Regione Friuli Venezia Giulia ha recepito quasi integralmente tali norme nella legge regionale 5 agosto 1996, n. 27, emanando nel contempo uno schema-tipo di regolamento comunale approvato con deliberazione della Giunta regionale 7 marzo 1997, n. 663 (modificato ed integrato con deliberazione della Giunta regionale 10 giugno 2000, n. 1680) che precisa la disciplina dell'esercizio del servizio di taxi e di noleggio con conducente che i Comuni devono adottare negli ambiti territoriali di loro competenza. Le principali disposizioni contenute nella suddetta legge sono quelle relative all'istituzione del ruolo dei conducenti dei veicoli adibiti ai servizi stessi, alla disciplina delle modalità per il rilascio delle licenze e delle autorizzazioni e per l'esercizio delle attività (figure giuridiche), alla trasferibilità delle licenze, alla sostituzione alla guida, all'elenco degli obblighi dei titolari di licenza e alle caratteristiche delle autovetture. 

· Noleggio autobus con conducente 

Il trasporto di persone lasciato alla libera iniziativa delle aziende esercenti tale attività è disciplinato dalla legge regionale 22/2005, di recepimento della normativa statale (legge 218/2003). Con tale servizio le aziende mettono a disposizione dell'utenza autobus al fine di consentire l'organizzazione di trasporti collettivi per le più svariate esigenze. 
Le aziende che intendono esercitare tale servizio sono tenute all'osservanza di quanto disposto dalla legge regionale 22/2005, la quale ha trasferito le funzioni di rilascio e rinnovo delle autorizzazioni alle Province territorialemente competenti. 
I nominativi delle aziende sono reperibili dall'utenza nel registro regionale delle imprese esercenti l'attività di trasporto di viaggiatori mediante noleggio di autobus con conducente istituito con D.P. Reg. 16.12.2005 n. 0443/Pres. 
I dati contenuti nel registro, aggiornati con cadenza semestrale al 30 giugno e 31 dicembre di ogni anno in base alle comunicazioni delle Province competenti al rilascio della relativa autorizzazione, riguardano il numero e la data dell'autorizzazione stessa, la denominazione, la ragione sociale e la sede legale dell'impresa (o della principale organizzazione aziendale della stessa), il numero degli autobus in dotazione con l'annotazione di quelli acquistati con finanziamenti pubblici compatibili con le previsioni di cui all'art. 9 della LR 22/2005 nonché il numero dei conducenti e la natura giuridica del loro rapporto lavorativo. 

· Servizi internazionali

Considerata l'importanza per la nostra regione dei collegamenti transfrontalieri, ovvero dei servizi di trasporto pubblico che si svolgono nelle zone di confine, sono attivati alcuni servizi di collegamento da parte di alcune aziende concessionarie del TPL.

Le aziende di trasporto che intendono attivare servizi di collegamento con l'Austria e la Slovenia devono essere titolari di apposita licenza comunitaria rilasciata dalle autorità competenti dello Stato membro di stabilimento (vedasi per la Regione Friuli Venezia Giulia il Dipartimento per i Trasporti terrestri del Ministero dei Trasporti - Ufficio periferico di Trieste) secondo le disposizioni ed il modello allegato al Regolamento comunitario n. 684/92 del Consiglio, del 16 marzo 1992.

Le aziende che intendono attivare servizi di collegamento alla Croazia devono essere in possesso di apposita concessione rilasciata dallo Stato italiano e da quello croato, la quale stabilisce precisi obblighi di servizio. Per tale motivo la Regione FVG con apposito DPReg. 9 agosto 2006, n. 0245/Pres ha approvato il “Regolamento recante criteri e modalità per la concessione di contributi per lo svolgimento di autoservizi internazionali di collegamento tra il Friuli Venezia Giulia e la Croazia in attuazione dell'articolo 6, comma 102, della legge regionale 18 gennaio 2006, n. 2 (legge finanziaria 2006) come integrata dall'articolo 4, comma 60, della legge regionale 21 luglio 2006, n. 12 (assestamento del bilancio 2006 e del bilancio pluriennale per gli anni 2006-2008 ai sensi dell'articolo 18 della legge regionale 16 aprile 1999, n. 7). 
Nel 2006 la SAF di Udine ha svolto il collegamento con la Croazia nelle seguente tratte:
- Venezia - Rijeka; 
- Trieste - Rijeka; 
- Trieste - Pula; 
- Padova - Pula. 

· Servizi internazionali marittimi
Con la legge regionale 26 gennaio 2004, n. 1 (Disposizioni per la formazione del bilancio pluriennale ed annuale della Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia (Legge finanziaria 2004)) all'articolo 4, comma 129-130, si è stabilito di concedere contributi alle imprese esercenti servizi marittimi internazionali di linea tra i porti della Regione Autonoma Friuli Venezia Giulia e quelli delle limitrofe Repubbliche di Slovenia e Croazia, purché conseguenti a formali affidamenti da parte di soggetto pubblico che abbia imposto i relativi obblighi di servizio. 
A tal fine è stato predisposto apposito Regolamento contenente la definizione dei criteri e delle modalità di concessione dei contributi regionali alle imprese esercenti tali servizi internazionali e delle norme per lo svolgimento degli atti di affidamento per la gestione dei servizi stessi in conformità alle norme comunitarie sulla concorrenza. In ottemperanza alla normativa comunitaria il Regolamento (approvato in via preliminare con DGR 30/12/2004, n. 3628) ha ricevuto il nulla osta, in data 21 febbraio 2007, dalla Commissione europea, così come previsto dall'articolo 88 del Trattato CE.

· Servizi a chiamata

Nel 2006 la Regione ha dato attuazione ad una sperimentazione relativa ai servizi a chiamata, attraverso il cofinanziamento della loro attivazione con i Comuni di Cervignano del Friuli (UD) e Maniago (PN), capofila dei rispettivi specifici ambiti socio-sanitari nei quali vengono effettuati tali servizi.
Obiettivo regionale è la sperimentazione di tale sistema flessibile di mobilità per consentire il miglioramento della mobilità dei disabili e dei cittadini che si trovino in zone a bassa intensità abitativa.
Le Convenzioni con i citati Comuni sono state sottoscritte nel dicembre del 2005 e hanno portato alla predisposizioni da parte dei Comuni di appositi progetti, assentiti dalla Regione, cui sono seguiti specifici affidamenti per lo svolgimento del servizio che hanno consentito l'avvio della sperimentazione sabato 2 dicembre 2006 per il Comune di Cervignano del Friuli e il 20 gennaio 2007 per il Comune di Maniago.
Al fine di consentire una corretta gestione dei servizi nonché un suo costante monitoraggio la Regione ha provveduto ad acquistare dalla INSIEL S.p.A. (il fornitore è la PLUSERVICE S.R.L. di Ancona) specifica strumentazione hardware e software. L'attrezzatura ha consentito la creazione di un call center unico per entrambi gli ambiti di applicazione del servizio e la predisposizione della strumentazione per la navigazione di bordo su 7 mezzi utilizzati per l'espletamento del servizio. Obiettivo della sperimentazione è quello di definire, a seguito dei monitoraggi previsti per i servizi suindicati, la valenza ed efficacia di tali servizi in specifici ambiti territoriali a livello regionale in coerenza e/o in alternativa ai servizi di TPL tradizionali.

