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Se riparte 1l motore del rilancio

Isaia Sales

Ma entrambe sono finalizzate a richiamare I'attenzio-
ne delle classi dirigenti dell'Italia per impedire che le
difficolta si trasformino in disastri e le potenzialita in
occasioni per sempre perdute. Le criticita, in ogni caso,
non debbono scoraggiare la ricerca di una via d'uscita
dal pit1 grave fallimento della storia unitaria, cioe il di-
vario ad oggi incolmabile tra Centro-Nord e Sud.
Perlaverita nessuno dei due modi dirappresentare
il Sud ha scalfito in profondita la scorza di indifferenza
che da alcuni decenni avvolge la politica italiana nei
confronti di questa area, ma soprattuttonon haintacca-
toil convincimento cheI'Italia possa continuare a pro-
sperare anche facendo a meno di una sua parte. E pro-
prio questo immotivato convincimento (I'Italia puo
crescere anche senza il suo Meridione) che viene del
tutto smontato da un libro di Alberto Quadrio Curzio e
Marco Fortis, «L’economia reale del Mezzogiorno»,
edito da Il Mulino per la Fondazione Edison. La tesi
fondamentale & questa: se I'Ttalia scommettesse sullo
sviluppo industriale del Sud, accompagnando alcune
sue eccellenze produttive gia presenti, nel giro di pochi
annila nostra nazione diventerebbe economicamente
piu forte della Francia e della Germania. Con il Sud
sviluppato ailivelli di alcune aree del Nord, il Bel Paese
sarebbe il primo in Europa. Al contrario, se si dovesse
puntare solo sull’apparato produttivo del Settentrio-
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ne, la crescita non permetterebbe di competere con le
altre due nazioni continentali piti sviluppate. In parole
ancora piu semplici: far crescere il Sud e un affare per
I'Italia intera.

Fortisnel suo saggioricorda che se siguarda al patri-
monio manifatturiero presente nel Sud d'Italia, esso
esprime un valore superiore a quello di intere nazioni
comela Finlandia ela Danimarca. Ad esempio, il valo-
re aggiunto manifatturiero delle due regioni meridio-
nali pitiindustrializzate, cioe la Campania ela Puglia,
maggiore di singole nazioni comela Croazia ela Slove-
nia. Ed & bene ricordare che, nonostante tutte le diffi-
colta dell'ultimo ventennio, nel Sud si concentrail 31%
dell’export italiano nel settore aeronautico, il 18%
dell’export agroalimentare, il 17% dell’export automo-
bilistico, il 13% dell’export nazionale del settore farma-
ceutico. Glioccupati nelleindustrie meridionali, nono-
stante il crollo del periodo 2007/2013, sono ben
1.313.104, cioe il 20,6% del totale nazionale. E L'Ilva di
Taranto € ancora oggi la piti grande fabbrica d'Ttalia.
Nel settore agro-alimentare il numero di addetti
(124.000) & superiore a quello di intere nazioni come il
Belgio ela Svezia. Nel campo dell’abbigliamento il Sud
ha pitiaddetti del Regno Unito, della Germania e della
Repubblica Ceca. Nel settore degli autoveicoli gli ad-
dettinel Sud (42.000) sono superioria quelli del Belgio,
dell’Austria e diunaregione come la Sassonia. Nel set-
tore aerospaziale (22.000 addetti) il Sud compete con

Porti, perché la riforma e una svolta

Ennio Cascetta*

A suavolta approvato dal Consiglio dei Ministri ap-
penacinque mesi fa. Prima ancora che dei contenu-
ti specifici della riforma in atto, mi sembra impor-
tante sottolineare il cambio divisione che ha anima-
toil Piano e sta animando orala fase di attuazione.

Mi riferisco innanzitutto alla determinazione
con cui si € avviata una nuova stagione di pianifica-
zione dei trasporti e della logistica, in un Paese che
pertroppiannisi e assuefatto ad un tipo di program-
mazione per progetti (esempio Legge Obiettivo e
I'insieme dei progetti delle Regioni) in cui la realiz-
zazione delle infrastrutture e, pil in generale, le
scelte relative ai trasporti ed alla logistica, hanno
seguito percorsi indipendenti e scollegati, spesso
senza un disegno strategico coerente ed integrato.
Cio ha prodotto, ad esempio, piani di sviluppo dei
singoli porti non coerenti fra loro e con lo sviluppo
delleinfrastrutture di connessione a terra, o proget-
ti autostradali che non tenevano conto dell’effetto
rete rispetto ad altre autostrade esistenti o in pro-
grammazione e cosivia. Non solo progettiincoeren-
ti, ma anche aspettative eccessive rispetto alle risor-
se effettivamente disponibili, allungamenti deitem-
pi di realizzazione per la gestione non coordinata
delle diverse fonti di finanziamento nazionali e co-
munitarie, incertezza sui Piani Economici e Finan-
ziari che hanno bloccato o moltorallentato gli inve-
stimenti di capitali privati.

Rispetto a questo modo di operare si & deciso di
cambiare registro, puntando a definire un disegno
organico, volto ad integrare i diversi settori e moda-
lita di trasporto, superando i localismi e mettendo a
sistemale infrastrutture esistenti conle nuoveinfra-
strutture prioritarie.

In questa ottica & stato concepito il Piano Strate-
gico Nazionale della Portualita e della Logistica,
con 10 Obiettivi prioritari a cui corrispondono altret-
tante Azioni e, per ognuna, diverse attivita che van-
norealizzate con tempi e modalita diverse, ma tutte
coerenti conlavisione complessiva del piano. Il de-
creto approvato e quindi una delle attivita attuative
del Piano altre, come ad esempio la semplificazio-
ne delle attivita amministrative per gli escavi o gli
investimenti dei collegamenti di ultimo miglio fer-
roviario, sono gia state attivate nei mesi scorsi.

Gli elementi pit1 importanti del Decreto appena
approvato sono relativi alla riforma complessiva
della governance portuale, I'istituzione dello Spor-
tello Unico Amministrativo, I'istituzione dello Spor-
tello Unico Doganale e dei Controlli e la semplifica-
zioni delle formalita amministrative per le navi in
arrivo.

La architettura attuale della governance portua-
le risale ad oltre venti anni fa ed & certamente stato
uno degli elementi che hanno impedito uno svilup-
po armonico del sistema portuale italiano: 24 Auto-
rita Portuali, rette da Comitati portuali pletorici,
con oltre 330 membri in tutta Italia, e meccanismi
dinomina dei vertici molto complessi. Uno dei pri-
mi effetti di questo che potremmo chiamare «Muni-
cipalismo Portuale» in cui tutti vogliono fare tutto, &
stato senz’altro una esasperata competizione in tut-
tiisegmenti di mercato, terminal container, merci
rinfuse, traghetti, cantieristica, crociere, nautica da
diporto, terminali energetici, con duplicazione di
progettie spreco dirisorse. Gli effetti possono risul-
tare macroscopici: nel 2014 1a capacita dimovimen-
tazione dei terminal container italiani, stimata in
circa 16 milioni di contenitori standard (Teu), & sta-
ta utilizzata in media solo per il 65% e tuttavia, se

I'importante distretto di Tolosa in Francia.

Per restare nel nostro Paese, Catania ¢ la seconda
provincia italiana nel campo della produzione di com-
ponenti elettronici, Napoli € la seconda nel campo de-
gli aeromobili, Chieti nel campo degli autoveicoli, Sa-
lerno ¢la prima provincia italiana nel campo della frut-
taedegli ortaggi conservati, Avellino 1’ ottava nel cam-
po del cuoio conciato e della pelletteria, Bari € settima
nel campo dei mobili e quinta nel campo della produ-
zione di medicinali. Senza dimenticare che oltre il 60%
delle capacita nazionali di raffinazione & insediato nel
Sud tra Sicilia e Sardegna. Cosi come i pozzi petroliferi
della Basilicata sono i maggiori d’Europa. Il Sud, in-
somma, non & esattamente un deserto industriale, ma
una grande area manifatturiera dell’Europa. Nel Sud
c’e una forte imprenditorialita, in alcuni settori a livelli
non diversi da quelli del Nord Italia. Ci sono imprese,
piccole, medie e grandi che esportano e che innovano;
I'unica differenzarispetto al Nord e la quantita non tan-
tolaqualita. Tuttavia, questi punti diforza e dieccellen-
za non sono sufficienti da soli a garantire lavoro e be-
nessere ai suoi 26 milioni di abitanti.

Se passiamo poi all’agricoltura, il Meridione é se-
condo solo all'intera Spagna nella classifica europea
relativa al valore della produzione di ortaggi, stessa co-
sanellaproduzione difrutta fresca (cioé secondo posto
dopol’intera Spagnain tuttal’ Europa occidentale). An-
che nel turismo le cose vanno considerate alla luce di

tutti gli interventi previsti dai singoli porti fossero
realizzati, nel 2020 la capacita complessiva aumen-
terebbe di un ulteriore 40%, a fronte di un incremen-
to di domanda che, anche negli scenari pit1 ottimi-
stici, non superail 25%.

Conlariforma innanzitutto si snelliscono gli ap-
parati di governo e si fa sistema fra i porti pit1 vicini.
Le 24 Autorita Portuali vengono sostituite da 15 Au-
torita diSistema Portualein cuiinluogo dei «pesan-
ti» Comitati Portuali, si prevedono dei Comitati di
Gestione formati da un Presidente Manager in pos-
sesso di adeguati requisiti ed un board snello di 4-5
elementi in rappresentanza di Regioni e Comuni,
che possa operare in modo rapido ed efficace. Vie-
ne istituito e valorizzato il partenariato con gli ope-
ratori e le forze sociali, distinguendo pero chiara-
menteiruoli eleresponsabilita. Ancoraviene istitu-
zionalizzato il coordinamento di tutti i presidenti
delle Autorita presso il Ministero delle Infrastruttu-
re e dei Trasporti allo scopo di coordinare le scelte
ed evitare gli errori del passato.

I sistemi portuali dovrebbero essere particolar-
mente importanti nel Mezzogiorno perché proprio
ad essi il Pon, Piano Operativo Nazionale, finanzia-
to con i fondi europei assegna il ruolo di coordina-
mento delle Aree Logistiche Integrate, uno dei pro-
getti piu sfidanti del programma stesso. Il sistema
del mar Tirrenico centrale, che comprende i porti
di Napoli, Castellammare e Salerno potra giocare
un ruolo da protagonista in questa nuova partita.
Cosl come i sistemi previsti nelle altre regioni del
Mezzogiorno.

Gli altri interventi (Sportello Unico Amministra-
tivo; Sportello Unico Doganale e dei Controlli; sem-
plificazioni delle formalita amministrative perle na-
vi in arrivo) perseguono tutti 1'obiettivo della sem-

Ore contate per '87 su Venezia, ma c’e il rischio di record di centenari

questi dati: il Sud ha piui turisti della macro-regione
Provenza-Costa Azzurra + la Corsica, che € comunque
unadelle pit attrattive al mondo. Senza dimenticare le
potenzialita nel campo della logistica e della
portualita: un terzo del nostro interscambio verso il re-
sto del mondo si muove via mare: nel Mare Nostrum,
nel Mediterraneo, ogni anno transita il 19% di tutto il
traffico marittimo mondiale. La concorrenza nel setto-
re € spietata: nel 2005 il porto di Tangeri in Marocco
avevauna quotadimercato quasinulla, nel 2012 grazie
alnuovo terminal ha superatol’8% nel campo del tran-
shipment, e Porto Said in Egitto € passato dal 10% del
2005 al 15% del 2012. La nostra Gioia Tauro ha invece
ancora problemi seri di connessione alla rete ferrovia-
ria.

Ilrilancio del Mezzogiornonon &, dunque, una par-
tita del tutto persa. Ma e evidente che ogni ritardo nel
predisporre una strategia efficace per il Sud si trasfor-
mainundanno perl’economiadell'Ttaliaintera einun
indebolimento del suo ruolo competitivo nel mondo.
Se in ognuno dei settori sopra citati (industria, in parti-
colare in tuttala filiera agroalimentare, logistica e turi-
smo)il concorso del Sud aumentasse di qualche punto
percentuale, i tassi di crescita dell'Ttalia raddoppiereb-
bero. Per tutti questi motivi &€ fondamentale avviare (o
rafforzare) nel Sud un secondo motore della ripresa
economicaitaliana; sarebbe questa una mossa strategi-
catrale pitidense di prospettiva nelle mani dell’attuale
governo. La pressante domanda di questi anni, «cosa
puo fare L'Italia per il Sud», andrebbe cambiata (anche
allaluce dellibro di Quadrio Curzio e Fortis) in una piti
realistica constatazione: cosa potrebbe fare il Sud per
arricchire!'Italia!
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plificazione e della velocizzazione delle procedure
e, dunque, vanno ad impattare direttamente sulla
vita degli operatori e degli utenti dei porti italiani.
Interventi che magari attirano meno !'attenzione
dei media e degli osservatori esterni, ma che posso-
no dare un serio contributo alla ripresa della nostra
portualita. La frammentazione della portualita non
riguarda, infatti, solo il numero delle Autorita por-
tuali, ma anche le competenze e le procedure che
sono allabase delle attivita di ogni giorno: 113 distin-
ti provvedimenti amministrativi che regolano
I'import/export; 23 soggetti pubblici differenti re-
sponsabili dei controlli in porto. Per comprendere
quanto questi elementi possano incidere negativa-
mente, basti pensare cherispetto al Logistics perfor-
mance index della World Bank, I'Italia risultava al
13° posto in Europa, ben lontana, da Olanda, Ger-
mania, e tra gli elementi di maggiore criticita viene
segnalata proprio laburocrazia.

Insomma, molto ¢ stato fatto e moltissimo resta
ancora da fare. La strada, la strategia, la direzione
sono pero delineate, si sa cosa fare ed in che tempi.

Una ultimariflessione la vorrei riservare al tema
delle competenze e, pil1 in generale alla qualita del
management che sara chiamato a rilanciare la
portualita italiana. Questo € un tema delicato per
I'Ttalia, ma per il Mezzogiorno e “la sfida” principa-
le su cui misurare la capacita, la forza ela determina-
zione con cuisivuol voltare pagina. Lariformadella
governance portuale, infatti, restituisce una mac-
china piti facile da guidare, con un motore pit affi-
dabile, che non rischia di grippare ad ogni giro. Sa-
ra determinante, pero, che il pilota sia all’altezza
della sfida, in grado di misurarsi con un contesto
internazionale sempre piu competitivo e dinami-
co.

*Capo della struttura tecnica di missione
del ministero delle Infrastrutture
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La dea fortuna

Ancora una settimana senza ritarda-
tari e sara record. Se per altre tre
estrazioni infatti non uscira nessuno
dei principali ritardatari, la lista dei
numeri centenari potrebbe toccare
quota 8. Mai nella storia del Lotto
Cera stata una cosi alta concentra-
zione di estratti con il ritardo a tre
cifre. 11 record attuale infatti & di 7
centenari in contemporanea. In par-
ticolare bisogna tenere d’occhio
quattro situazioni. La prima riguarda
187 che, oltre ad essere il numero pitt
atteso del momento su ruota secca
visto che tarda da 133 turni su
Venezia, & anche l'estratto pill in
ritardo su Tutte. Questo doppio

ritardo potrebbe interrompersi pro-
prio conl'uscita dell’87 sul comparti-
mento veneto. Per le sorti maggiori,
all’87 possono essere uniti i numeri
28 e 71. Ci sono pero anche altri due
ritardatari che hanno questa doppia
caratteristica. Si tratta del 28 su
Torino e dell'83 su Cagliari, vale a
dire i due numeri giunti, rispettiva-
mente, a due e tre lunghezze dal
ritardo centenario. Ecco gli abbina-
menti per i suddetti estratti: 28 su
Torino con 58 ed 88, 83 su Cagliari
con 69 e 82. Ma merita attenzione
anche la coppia 30 e 41 su Milano,
visto che presentano entrambi un
ritardo interessante. Questi gli

accoppiamenti per ambo e terno: 30
con40e70,41 con2e4.

Da inizio anno c’€¢ una coppia di
numeri che sta facendo faville. In
ogni estrazione finora effettuata nel
2016, almeno uno dei suddetti
estratti € sempre stato presente. I
numeri in questione sono il 23 ed il
69. L'unica ruota dove non si sono
ancora fatti vedere quest’anno &
quella di Torino.

Sono diventati 5 i concorsi dai quali
la cadenza 0 non da almeno un
ambo suuna delle dieci ruote. Si trat-
ta di un ritardo abbastanza impor-
tante, che potrebbe portare la sud-
detta serie a fornire ambi e terni pro-

NUMERI RITARDATARI LOTTO
Ruota Num Rit.
Venezia 87 133
Milano 41 126
prio nei prossimi concorsi. Per un ~ Milano 30 117
gioco in ristretto si fanno preferirele ~ Palermo 29 112
ruote di Milano e Palermo. Rimane  Napoli 70 107
valida lindicazione di seguire i Nazionale 53 100
numeri 10-30-90, che formano'uni-  Torino 28 98
co terno della suddetta serie mai ~ Cagliari 83 97
uscito al Lotto. Milano 80 94
I1. 10eLOTTO ASPETTA I GEMELLI Bari 2 93
Per i prossimi concorsi occhio alle
coppie di numeri consecutivi al NUMERI RITARDATARI 10e101'!70
10eLotto. In particolare tengono Num. Rit. Num.  Rit
banco le seguenti formazioni: 27-28, 48 16 0 15
70-71 e 77-78. L'uscita di una coppia ” 14 9 12
paghera un premio di 7 volte la 52 10 45 J
posta. Non ¢ da trascurare I'unione 62 9 64 9
delle tre coppie in un'unica sestina. $5 g g g
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