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Porto più autorevolezza, il rilancio tocca a De Luca 
 
Antonino Pane  
 
«Autorevolezza». Questa la carenza di cui soffre oggi il porto di Napoli sia dal lato della 
governance sia dal versante imprenditoriale. Guglielmo Allodi, politico di lungo corso, 
attento alle dinamiche del porto da molti anni, non nasconde la sua delusione per come si è 
avvitata questa fase pre-nomina del nuovo presidente dell'Autorità di sistema portuale. 
«Improvvisamente si è aperta una discussione sulla governance del porto di Napoli, dopo 
anni di assordante silenzio e di lenta morte dell'economia portuale. Così, prima parla il 
presidente uscente, autocandidandosi per un nuovo mandato e, poi, giunge una lettere 
firmata da ventisei imprenditori del settore».  
Una anomalia?  
«Direi una stranezza tutta napoletana. Il giudizio sul presidente è tanto semplice quanto 
triste, ma deriva anche da scelte fatte proprio da quegli imprenditori nella confusa gestione 
che si è succeduta da Dassatti in poi».  
Poi ci sono stati i commissariamenti.  
«Infatti. E, purtroppo, in questi anni il funzionamento del porto è lentamente  scivolato nell' 
oblio, non ci sono stati investimenti strutturali, non si è costruito un sistema di interessi 
convergenti per rispondere alle nuove esigenze del mercato».  
Ma cosa non ha funzionato?  
«Gli atti amministrativi sono diventati oggetti del desiderio e chi voleva investire ha visto 
consumare nel nulla le proprie aspettative. Insomma una gestione puramente burocratica, 
scialba, senza nessun tentativo di ridisegnare il rapporto, della più grande azienda del 
Mezzogiorno con la città e così, come era già avvenuto con il commissario in epoca 
precedente, tutti i progetti definiti e cantierabili dell'epoca Nerli sono stati lasciati ad 
impolverarsi nei cassetti,  con milioni di euro andati in fumo».  
Un esempio per tutti?  
«Il sistema di infrastrutture definito da Nausicaa, fatto chiudere inspiegabilmente. Non è 
difficile sostenere che dal 2008 in poi il porto non ha avuto più alcuna funzione di traino per 
l' economia locale, anzi ne ha rappresentato la crisi più radicale, perdendo quella funzione 
che la gestione Nerli aveva saputo conquistare».  
Nausicaa però si è rivelato anche un carrozzone di sperperi assurdi.  
«Non c' è dubbio che il porto di Napoli ha subito una violenta involuzione, facendo 
ritornare a galla vecchie connivenze. Tutto si tiene, la crisi di identità che la città vive per la 
debolezza dell' attuale direzione politica ha accompagnato la crisi dell' economia e del 
sistema portuale».  
E il futuro?  
«Si pone oggi la necessità di definire, nuovamente, il ruolo dei soggetti decisori delle sorti 
del Sistema Portuale, tenendo in conto le nuove norme, sinora mal utilizzate, e rispettando i 
singoli ruoli. La responsabilità della governance spetta alla politica, che deve saper 
esercitare questa funzione tenendo conto della programmazione dei soggetti del territorio e 
dialogando col sistema degli interessi industriali. Dominus sono il presidente della Regione 
e il ministro delle Infrastrutture, sono loro che dovranno individuare ed offrire la soluzione 
più utile».   
Cosa suggerirebbe a De Luca?  
«De Luca sa bene che il porto può ritornare ad essere il luogo dove l'economia può 
diventare  trainante per un nuovo destino dell'intera area metropolitana. De Luca si faccia 
interprete, allora, di questa importante necessità e scelga il nuovo assetto di governo con 



lungimiranza, lontano dai canti delle cattive sirene e scegliendo sulla base di competenze 
certe e di capacità programmatica».  
E la classe imprenditoriale? Deve stare in disparte?  
«C'è bisogno di una politica che sappia ridisegnare il futuro, selezionando le competenze 
migliori per il governo del porto, c'è bisogno di sconfiggere un malsano provincialismo che 
ha immiserito le aspettative. Proprio per questo  suona strana la lettera dei ventisei 
imprenditori, poiché in tutti questi anni sono stati in silenzio ed, anzi, hanno sostenuto il 
basso profilo dell' autorità portuale. Sono quegli imprenditori che, approfittando della 
debolezza della politica e della scarsa attenzione delle istituzioni, hanno portato avanti l'idea 
che il porto dovesse vivere soltanto dentro le mura di cinta, come se fosse una cosa privata, 
una qualsiasi area industriale, destinandolo,  così, a svolgere  una funzione residuale nell' 
economia locale».  
Lei è stato per anni in comitato portuale.  
«Allora il luogo ove la concertazione divenne il metodo per definire importanti progetti di 
riorganizzazione e di rilancio produttivo del nostro porto. Oggi, invece, nell' assenza di una 
visione strategica tutto si è ridotto ad una gestione parcellizzata ed intere aree sono 
completamente abbandonate».   
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CANTIERI E DECRETO SEMPLIFICAZIONI  

Nando Santonastaso 
 

Il Dpcm sulle 40 opere, strategiche e non, da accelerare e commissariare ancora non c'è. Il decreto Semplificazioni 
stenta a fare breccia tra le stazioni appaltanti, soprattutto Regioni ed enti locali, per dubbi interpretativi non di 
facile soluzione. Ma per fortuna non tutto è fermo al capitolo trasporti e infrastrutture del Paese, una delle voci 
decisive per far ripartire l'Italia durante e dopo la pandemia, almeno a giudicare dall'ultimo aggiornamento del 
Conta opere, il monitoraggio on line in tempo reale istituito dal ministero per documentare lo stato dell'arte. Come 
annunciato nei giorni scorsi, «ammontano a più di 17 miliardi le opere infrastrutturali - tra cantieri conclusi, 
appaltati e avviati - messe a terra dal Mit da settembre 2019 ad oggi». Ad essi vanno poi aggiunti altri 11 miliardi di 
investimenti sbloccati (sono risorse assegnate dal Mit agli enti locali per progetti specifici, trasporto pubblico locale 
in testa), per un totale complessivo di oltre 28 miliardi. Evidente la volontà della ministra di rispondere con dati di 
fatto e trasparenti ai dubbi, molto ricorrenti, sulla reale capacità di sveltire la complessa macchina che sovraintende 
alle opere pubbliche, già zavorrate da tempi di esecuzione biblici (non meno di 15 anni per quelle di importi oltre i 
50 milioni). Il contatore specifica nel dettaglio anche la tipologia degli interventi in atto anche se non sempre, e non 
certo per responsabilità del ministero, sbloccare un'opera equivale a raggiungere la fase di cantiere. Che, come 
dicono gli addetti ai lavori, resta il vero punto di svolta per i tempi realizzativi. In ogni caso, il Mit, forte dei dati, 
sottolinea che «si tratta di un volume di aperture di cantieri pari a più di un miliardo al mese, un vero e proprio 
motore di sviluppo per la crescita del Paese, per l'occupazione e il lavoro». «In poco più di un anno, nonostante la 
pandemia - commenta la ministra Paola De Micheli - siamo riusciti a mettere in piedi una buona parte del nostro 
Piano Italia Veloce. Un nuovo e importante impulso agli investimenti pubblici, nell'assoluta convinzione che oltre a 
modernizzare la rete infrastrutturale del Paese, essi generano nuova occupazione e costituiscono un sicuro volano 
di crescita economica».  
I cantieri in questione sono targati Anas (quasi 7 miliardi) e Ferrovie dello Stato (oltre 11 miliardi) che sono stati 
conclusi, avviati o consegnati con gli ordinari strumenti legislativi. «Opere che aldilà dell'impatto della singola 
infrastruttura, assicurano benessere economico per i territori, abbattono le distanze e migliorano la qualità della 
vita delle persone, la vera unità di misura del nostro lavoro» spiega la ministra. Il conta opere, peraltro, non include 
i cantieri pubblici appartenenti alle Regioni, alle Province e ai Comuni, e nemmeno le opere di competenza dei 
concessionari autostradali. È invece in corso di realizzazione la lista che illustra ed elenca le opere pubbliche 
realizzate dai Provveditorati che sono attualmente in fase di monitoraggio. 
Dal contatore pubblicato ieri emerge che tra i cantieri delle opere stradali aperte, i lavori in Calabria del terzo 
megalotto della statale Jonica, consegnati a fine maggio per un importo di 1.300 milioni, sono ormai il simbolo 
dell'impegno ad accelerare. Accanto ad essi, per restare al Sud nell'elenco figurano anche la variante di San Marco 
dei Cavoti nel Sannio (la consegna dei lavori è avvenuta ad aprile), lo svincolo di Angri sulla statale 268 del Vesuvio 
(si sta discutendo per l'apertura al traffico), la messa in sicurezza di tratti della Potenza-Melfi nonché lavori in 
Basilicata, Sicilia e Sardegna alcuni dei quali condizionati, rivela il contatore, da difficoltà finanziarie 
dell'appaltatore. Tra le opere ferroviarie consegnate negli ultimi 14 mesi (330 i cantieri aperti per interventi di 
manutenzione e potenziamento tecnologico della rete) figurano il raddoppio della tratta Apice-Hirpinia sulla Napoli-
Bari per circa 8 miliardi e l'ultima tratta del raddoppio della Bari-Taranto. Le altre opere ferroviarie attese al Sud, 
dal potenziamento della Salerno-Reggio Calabria a alla Metaponto-Potenza-Battipaglia dovrebbero rientrare 
nell'elenco di quelle da commissariare per accelerarne l'iter già consegnato dal Mit a Palazzo Chigi e da questi 
trasmesso al Mef ma del quale, come detto, continua a non esserci ancora traccia.  
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