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			Questo libro

			Padroni di tutto. E intoccabili. Chi sono i Benetton? Quali sono i metodi, le relazioni, le complicità che hanno consentito alla famiglia di Treviso di diventare così ricca e potente, in grado di dettare condizioni ai governi anche dopo il crollo del ponte Morandi che ha causato quarantatré morti? Quanto si sono arricchiti?

			Questo libro lo racconta. Con documenti ufficiali, testimonianze, articoli giornalistici, tutte fonti non smentite. Una lunga inchiesta in cui si spiega come, partendo dai maglioni colorati, i Benetton siano riusciti a costruire un impero che comprende autogrill, autostrade, aeroporti, stazioni ferroviarie, immense aziende agricole da Maccarese alla Patagonia, torri per telecomunicazioni in tutta Europa, il tunnel ferroviario della Manica, più di cento immobili in tredici paesi del mondo, pacchetti azionari nei presidi strategici della finanza italiana, come Mediobanca e Assicurazioni Generali. Sono stati soci importanti di Telecom e Alitalia, nonché azionisti dei principali gruppi editoriali, Rcs che controlla «Corriere della Sera» e «La Gazzetta dello Sport», «Il Sole 24 Ore», Caltagirone Editore con un corredo di giornali che spazia da «Il Messaggero» a «Il Mattino».

			Sono stati paragonati ai «nuovi Agnelli», considerati espressione di una mitizzata «terza via», diversa dal capitalismo tradizionale e dal modello dell’economia di Stato, che però è evaporata. Ha detto Luciano Benetton: «Guardi che siamo forti noi Benetton. […] Chiunque ci conosce appena un po’ non ha mai dubitato di noi, tutti sanno che non facciamo parte di quel capitalismo che è un’avventura tra politica e malaffare. Non siamo né papponi di Stato né razza padrona». 1

			Quando smettono di far soldi con l’abbigliamento, diventano ancora più ricchi grazie alle privatizzazioni, con l’acquisto di Autostrade, detta la «gallina dalle uova d’oro». Ma c’è il trucco: dopo la privatizzazione rallentano gli investimenti e le spese per manutenzione, aumentano i profitti e i dividendi per gli azionisti.

			Al centro della strategia dei Benetton c’è la cura dell’immagine, ben lubrificata dai generosi investimenti in pubblicità, come ha ricostruito «il Fatto Quotidiano». «Per avere un ordine di grandezza, […] nel 2016 United Colors of Benetton ha dichiarato di aver investito 60 milioni in campagne promozionali, a cui poi si aggiungono quelli spesi dalle altre società del gruppo.» 2 In particolare Autostrade, con costi per pubblicità pari a 7,5 milioni dichiarati nel bilancio 2019, in crescita rispetto ai 4,4 milioni del 2018. Nel 2020 la spesa per pubblicità è di 6,36 milioni.

			Le interviste hanno spesso un tono celebrativo, le domande sono innocue. Quando Luciano Benetton riceve la laurea honoris causa del Fashion Institute of Technology della New York University, poche settimane prima del crollo del viadotto sul Polcevera, il «Corriere della Sera» gli chiede: «Secondo lei l’hanno premiata più per quello che ha fatto nella moda o nell’industria o nell’arte?». Il patriarca di Treviso: «Mi piace pensare che sia un po’ per tutto. È tutto assieme. Il tempo extraprofessionale e quello lavorativo». 3

			Dopo il crollo del ponte di Genova, le notizie che arrivano dalle indagini giudiziarie e le intercettazioni di conversazioni tra esponenti della famiglia e i loro manager molto ben pagati restituiscono un’immagine alquanto diversa. «Qui è venuto fuori che era tutto un merdaio» dice Alessandro Benetton, figlio di Luciano, per criticare la gestione di Autostrade. «Atlantia è tutto un casino.» E Gianni Mion, il manager che a lungo ha servito la famiglia, fino ad assumere un ruolo simile a quello di badante per evitare che la seconda generazione faccia danni, parla di «inettitudine» dei Benetton, «impreparazione assoluta, nella prima come nella seconda generazione».

			Amici del centrosinistra e al tempo stesso soci di Silvio Berlusconi, i Benetton fanno affari d’oro anche con i governi di centrodestra. Ha detto Gilberto per schermirsi: «Noi non abbiamo mai pagato nessuno. […] Ricordo solo un caso in cui, nel marzo del 2006, il consiglio di Atlantia approvò […] un finanziamento pubblico a tutti, sottolineo tutti, i partiti dell’arco costituzionale». 4

			Questo libro parla anche di conflitti d’interessi, di uomini e donne delle istituzioni e dell’apparato statale che servono gli interessi di un gruppo privato in conflitto con l’interesse pubblico, di assenza dei controlli, di pecche di chi dovrebbe tutelare il bene della collettività.

			Nel terzo anniversario del crollo del ponte Morandi, il 14 agosto 2021, il presidente del Consiglio, Mario Draghi, non va a Genova, manda un messaggio in cui dice: «Non voglio entrare nel merito della vicenda giudiziaria, che farà il suo corso. […] A Genova lo Stato ha tradito la fiducia che i cittadini ripongono nei confronti delle istituzioni, sono crollate le fondamenta del vivere civile, che è alla base della nostra comunità. […] Dobbiamo progettare con lungimiranza, costruire con rapidità e attenzione, manutenere con cura».

			L’epilogo è amaro. Non solo per i familiari delle vittime. Lo Stato, attraverso una società pubblica, Cassa depositi e prestiti, decide di ricomprare Autostrade coprendo d’oro la «sacra famiglia». Sullo sfondo, viene calcolato che, per mettere in condizioni di sicurezza le autostrade a pedaggio italiane, servono 40 miliardi. 5 Almeno la metà sulla rete dei Benetton, una spesa di circa 20 miliardi che sarà a carico della cordata pubblica. Lo sanno bene anche i manager dei Benetton, come dimostra un’intercettazione telefonica del 31 dicembre 2019, in cui fanno riferimento a un censimento del ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti sul numero impressionante di gallerie non a norma. Il presidente di Atlantia, Fabio Cerchiai, deve andare in vacanza ma ha paura di crolli e dice a Mion e a Carlo Bertazzo, direttore generale di Edizione: «Per andare giù devo fare tutte le gallerie». Tra le risate arriva la battuta di Mion: «Devi andare in aereo, devi andare in aereo». 6 Macabra ironia.

		





		
			Prologo

			Il ponte pericoloso? «Non mi risulta»

			«Il ponte era pericoloso e andava chiuso? Non mi risulta, ma se lei ha della documentazione me la mandi. In ogni caso non è così, non mi risulta. Autostrade per l’Italia ha fatto e continua a fare investimenti.» Sono parole di Giovanni Castellucci, all’epoca amministratore delegato di Atlantia e della società controllata Autostrade per l’Italia, arrivato a Genova poche ore dopo il crollo del ponte Morandi, una campata e un tratto di carreggiata di 260 metri collassati il 14 agosto 2018 alle 11.36. Una quarantina di automobili e camion vengono ingoiati nel vuoto. Precipitano da 45 metri di altezza, in gran parte vengono schiacciati dai detriti.

			Al giornalista del Gr1 Rai che gli fa notare quanto si dice da anni, cioè che il ponte fosse pericoloso, il re delle autostrade risponde con un burocratico, distaccato: «Non mi risulta». 1

			Il ponte, progettato dall’ingegner Riccardo Morandi, è stato costruito tra il 1963 e il 1967 dalla società Condotte d’acqua per conto dell’Anas. Opera «ardita e immensa» dice all’inaugurazione, il 4 settembre 1967, l’allora presidente della Repubblica, Giuseppe Saragat.

			Nei primi giorni dopo la tragedia alcune voci provenienti dall’interno di Atlantia insinuano che il crollo possa essere stato causato da un fulmine – a Genova e in buona parte d’Italia c’era un temporale –, o da un attentato. Un tentativo di allontanare la responsabilità dalla società che gestisce in concessione dallo Stato 3020 chilometri di autostrade, sospettata di non aver fatto la manutenzione. Voci infondate. Eppure, quanto emergerà da quasi tre anni di indagini, benché ancora non ci siano sentenze della magistratura, fa ritenere che chi ha avuto la gestione del ponte – la società Autostrade, che dal marzo del 2000 è controllata dalla famiglia Benetton – non sia esente da responsabilità.

			Vale la pena partire da qui per raccontare una vicenda clamorosa, quella di una famiglia che si è arricchita in maniera impressionante partendo da una base industriale, la produzione di abbigliamento, grazie alle privatizzazioni, con l’acquisto dall’Iri della società Autostrade.

			I Benetton, e anche Castellucci, sostengono che il ponte è crollato per un «vizio occulto», un difetto di costruzione. Ma le indagini mettono in evidenza uno spaccato fatto di avidità, riduzione degli investimenti, tagli alle spese di manutenzione, allo scopo di aumentare gli utili, dare più dividendi ai Benetton e premi più alti ai dirigenti. Il vizio occulto è, semmai, nel meccanismo che consente agli azionisti di controllo e ai manager che gestiscono l’azienda di arricchirsi, mentre aumenta il degrado di viadotti, gallerie, barriere di protezione. Finché crolla un ponte malandato che attraversa una grande città, provocando decine di vittime. Non può essere una «disgrazia», come sostiene in un’intervista a «la Repubblica» Luciano Benetton.

			Il bonus di Castellucci quasi triplicato

			Castellucci è blandito dai suoi ricchi padroni con una busta paga d’oro. È nell’élite dei dieci manager più pagati in Italia. Conosciamo questi dati perché Atlantia, come tutte le società quotate, è obbligata a pubblicare i compensi dei vertici. Lo stipendio base è un milione e 315.000 euro all’anno. In più ci sono il bonus per i risultati annuali e i premi in azioni. Nel 2017 Castellucci guadagna 7 milioni e 374.000 euro al lordo delle tasse, in media 20.000 euro al giorno. I compensi di cui parliamo in questo libro si intendono prima delle tasse. Il guadagno netto è circa la metà.

			Nel 2018 Castellucci guadagna 6,41 milioni. Meno dell’anno precedente perché si riduce il valore dei premi in azioni, influenzati anche dalle quotazioni in Borsa. Il manager però incassa il bonus annuale in denaro, 3 milioni e 726.000 euro, quasi il triplo rispetto agli 1,43 milioni del 2017. Oltre all’entità dei compensi, colpisce che anche nell’anno della tragedia di Genova il numero uno di Atlantia riceva un premio per i risultati. Addirittura più alto dell’anno precedente.

			Quali sono i risultati che giustificano un premio simile? Secondo la relazione sulla remunerazione di Atlantia, il bonus di Castellucci per il 2018 è legato a quattro obiettivi, in quest’ordine: «redditività economico-finanziaria»; «realizzazione dei principali programmi di sviluppo infrastrutturale»; «rafforzamento e sviluppo dell’offerta di servizi»; «sviluppo del posizionamento internazionale». Alcuni di questi criteri si applicano anche agli altri undici dirigenti «con responsabilità strategiche del gruppo», per i quali ci sono anche altri parametri. Unico criterio comune, ai fini del bonus, è la «redditività economico-finanziaria». Segno che per la società controllata dai Benetton l’obiettivo più importante è fare soldi, molti soldi.

			Tra i criteri, invece, non ci sono la sicurezza né gli incidenti, o il numero di morti e feriti sulle autostrade. Dunque le vittime del Morandi non pesano sulla busta paga di Castellucci.

			Il bonus del manager nel 2018 è dovuto in larga parte, per quasi 2,3 milioni, a un’operazione finanziaria: l’acquisto del gruppo spagnolo Abertis Infraestructuras. Una complessa e costosa operazione conclusa da Atlantia in accordo con la società spagnola di costruzioni Acs, della quale è maggior azionista (con il 12,68 per cento) e presidente esecutivo Florentino Pérez, imprenditore conosciuto soprattutto perché è presidente di una delle squadre di calcio più forti del mondo, il Real Madrid.

			Atlantia acquisisce il controllo della multinazionale che ha sede a Barcellona e controlla autostrade soprattutto in Spagna, Francia e Sudamerica, aggiungendo 9000 chilometri ai 5000 già in gestione tra Italia, Brasile, Cile, India e Polonia. Si potrebbe definire, con la frase che amava ripetere Carlo V d’Asburgo nel Cinquecento, «un impero sul quale non tramonta mai il sole».

			L’operazione comincia ufficialmente il 15 maggio 2017, quando Atlantia annuncia un’Opa, un’offerta pubblica di acquisto di tutte le azioni di Abertis, che è quotata in Borsa. In Spagna ci sono reazioni negative contro lo straniero, Acs fa una controfferta più alta. Dopo essersi fatti la guerra, i Benetton e Pérez si mettono d’accordo per non svenarsi e concludere l’affare insieme. È il 14 marzo 2018. Sono necessari ancora diversi mesi per chiudere la partita. Anche quando crolla il ponte i vertici di Atlantia sono impegnati a finalizzare l’operazione spagnola. Che viene completata il 29 ottobre 2018, con l’annuncio dell’acquisto del 98,7 per cento di Abertis per 16,5 miliardi di euro, attraverso una società-veicolo congiunta tra i due alleati, Abertis Holdco. Atlantia ne possiede il 50 per cento più un’azione. Il resto è posseduto da Acs (30 per cento) e dalla sua controllata tedesca Hochtief (20 per cento meno un’azione).

			Da quest’operazione tutti gli alti dirigenti di Atlantia ottengono dei guadagni. Anche il presidente, Fabio Cerchiai, riceve un bonus, 560.000 euro, e totalizza compensi monetari pari a 1,27 milioni. In aggiunta ci sono i premi in azioni, grazie ai quali nel 2018 il guadagno complessivo di Cerchiai è di 1,94 milioni.

			A chi interessa se casca un ponte?

			Al contrario di quanto accade abitualmente per i premi ai manager dotati di turbostipendi, che ricevono ovattate approvazioni dai comitati remunerazioni e dai consigli di amministrazione, in quello di Atlantia c’è una donna che si oppone per questioni di etica. Lynda Tyler-Cagni, dirigente britannica con oltre trent’anni di esperienza nelle risorse umane, entrata nel consiglio di Atlantia nell’aprile del 2016, non è d’accordo sull’opportunità di pagare un premio dopo la tragedia di Genova. Si riferisce all’assegnazione di azioni gratuite a una sessantina di dirigenti, per un valore di 1,6 milioni di euro, di cui oltre 100.000 per il solo Castellucci. È un piano di incentivi del 2013 maturato nel 2018. L’azienda risponde con pareri legali che danno ragione ai dirigenti. Castellucci, Cerchiai e gli altri manager quel premio lo pretendono. Lo scontro va avanti in silenzio per settimane, finché il 16 novembre 2018 Tyler-Cagni, che è anche presidente del comitato remunerazioni, dà le dimissioni.

			La relazione sulla remunerazione del 2018 magnifica l’acquisizione in Spagna. «Con il closing dell’operazione Abertis nasce il nuovo leader globale delle infrastrutture di trasporto con una presenza articolata in sedici paesi» afferma Atlantia. Sul crollo del ponte Morandi e sui quarantatré morti, invece, neanche una parola.

			I manager si arricchiscono e gli azionisti hanno il loro tornaconto. Dopo l’approvazione del bilancio 2018 di Atlantia, che comprende anche i risultati di Autostrade, il 22 maggio 2019 vengono pagati ai soci dividendi per 716 milioni. Alla società dei Benetton, Sintonia, vanno 222,6 milioni.

			Intorno alle autostrade girano tanti soldi. Forse per questo non c’è da stupirsi se l’uomo che per decenni ha curato l’immagine dei Benetton, il controverso fotografo Oliviero Toscani, il 3 febbraio 2020 a Un giorno da pecora su Rai Radio 1, replica con parole pesanti alle polemiche per la foto di Luciano Benetton insieme ai fondatori delle Sardine, in visita alla fondazione Fabrica di Treviso: «Ma in fondo a chi interessa se casca un ponte? Smettiamola…». 2

		





		
			Come tutto è cominciato

			Magliaia a dieci anni

			«Non vorrei scadere nel patetico, ma sono quello che ha studiato di più in famiglia. E ho smesso a quattordici anni.»

			Gilberto Benetton racconta la saga dei fratelli Benetton a «Sette», il settimanale del «Corriere della Sera», nel 2010. 1

			Tutto comincia con un maglione giallo confezionato da Giuliana, unica donna dei quattro fratelli. Oggi rimasti in due: Luciano, il maggiore (classe 1935), e lei (1937). Carlo, il più giovane, muore il 10 luglio 2018 a settantaquattro anni, malato di cancro. Gilberto, nato nel 1941, muore il 22 ottobre 2018, a causa di una leucemia. Pochi mesi prima di loro viene a mancare il marito di Giuliana, Fioravante Bertagnin, ottantasei anni, colpito da un infarto il 6 febbraio, mentre è in vacanza con la moglie a Buenos Aires.

			I Benetton provengono da una famiglia povera di Treviso, il padre Leone ha fatto il camionista in Libia e muore di nefrite nel 1945. Luciano lascia la scuola, fa il garzone in un negozio di tessuti.

			A dieci anni, alla fine delle elementari, Giuliana comincia a fare la magliaia in casa. Tra il 1956 e il 1957 i quattro fratelli decidono di «fare qualcosa insieme», scelgono il settore dell’abbigliamento.

			«A quei tempi ci si vestiva di blu, grigio… Noi mettevamo nelle vetrine i colori pastello… e poi inventammo la tintura in capo» racconta Gilberto. «Non facevamo i maglioni di lana partendo dai gomitoli colorati. Producevamo in grezzo e poi immergevamo il tutto nella tinta richiesta dai negozianti. Una stirata e via. Tempi rapidi e costi ridotti.» Tra i fratelli c’è una precisa divisione dei compiti: «Giuliana e Carlo erano e sono più legati al prodotto. Luciano, il fratello maggiore, fantasioso, si occupava delle vendite. E io dei conti. La prima volta che sono entrato in banca a chiedere un prestito avevo sedici anni».

			L’imprenditore è nudo e buono

			Luciano, appassionato di canottaggio, racconta che ad accendergli la fantasia sono le Olimpiadi di Roma del 1960. «Fu un’emozione inimmaginabile: venivo dalla provincia di allora, chiusa e ancora arretrata, e lì in mezzo a quella folla immensa venni a contatto col mondo, mi ritrovai tra gente di ogni razza e colore, tra le bandiere di decine e decine di nazioni. Avevo venticinque anni e mi prese una grande voglia di far parte di quei colori, di quelle bandiere, di quella moltitudine, del mondo. Era tutto da conquistare, bastava farsi venire un’idea, sperare nella fortuna, non temere nulla.» 2

			E poi c’è il maglione giallo che gli aveva confezionato Giuliana. Gli amici ne chiedono uno simile: «Capii in quel momento che attirare l’attenzione, imporre un’immagine soprattutto se imprevista, fare eco, suscitare discussioni, poteva essere una strategia imprenditoriale vincente». 3 Questa è la chiave delle campagne pubblicitarie shock curate da Oliviero Toscani, con l’intento di scandalizzare.

			Il successo arriva presto. Con i maglioni colorati i Benetton diventano ricchi, e fondano l’azienda di abbigliamento nel 1965 a Ponzano Veneto, vicino a Treviso. Luciano, estroso ed eccentrico, a meno di trent’anni si compra una lussuosa Bentley, che guida con gli zoccoli Dr. Scholl ai piedi. «In paese ci giudicavano dei palloni gonfiati. Il riconoscimento sociale, qui, è venuto solo dopo che siamo diventati qualcuno all’estero» dice Gilberto a «Vanity Fair». 4

			Nel 1993, a cinquantotto anni, Luciano si fa fotografare nudo, coperto solo da una scritta gigante trasversale: «I want my clothes back» e «Empty your closets», cioè «Rivoglio i miei vestiti» e «Svuota i tuoi armadi». Una campagna in collaborazione con la Caritas svizzera, la Croce rossa e il Crescente rosso di Ginevra. I negozi Benetton raccolgono 460.000 chili di vestiti usati, da distribuire alle popolazioni indigenti in tutto il mondo. Il punto centrale nella strategia di comunicazione dell’azienda e dei Benetton è dare di sé un’immagine «buona», a favore dell’integrazione, contro le discriminazioni. Lo spiega Luciano in un’intervista nel 2019: «Gli United Colors sono tornati anche come stile di vita. In passato avevamo previsto e un pochino imposto il meticciato culturale, i seni neri e i bimbi bianchi, l’integrazione, la mescolanza di generi e culture». 5 Questa è l’immagine in superficie. La vicenda di Autostrade rivela un’altra faccia della famiglia di Treviso.

			Bravi e intraprendenti, i fratelli Benetton sono aiutati da un manager coriaceo e preparato che li sostiene nella crescita, è decisivo per diversificare l’attività in settori che si riveleranno molto più redditizi dell’abbigliamento. Nel 1986 si unisce infatti al loro cammino Gianni Mion, nato nel 1943 a Vo’, in provincia di Padova, una laurea in Economia a Ca’ Foscari. Così legato ai Benetton che ironizza sul fatto che manca il suo nome nel loro stato di famiglia. Il suo incarico è alla guida di Edizione Holding, la Spa capofila del gruppo che dal 2009 si chiama semplicemente Edizione e diventa una Srl. Si alterna tra le cariche di amministratore delegato, vicepresidente e presidente. Ma sempre da leader. Un manager prezioso per i fratelli di Treviso, che gli riconoscono uno stipendio generoso, non pubblicato nei documenti ufficiali perché Edizione non è quotata. Secondo fonti attendibili, il suo compenso si aggira sui 3 milioni di euro all’anno.

			L’ammirazione di Hobsbawm

			L’azienda di abbigliamento storica della famiglia, Benetton Group, viene fondata con il nome Maglificio di Ponzano Veneto dei Fratelli Benetton. Il primo negozio a Parigi viene aperto nel 1969, a New York nel 1980. È la prima azienda italiana ad avere un negozio in Unione Sovietica. Tutti e quattro i fratelli sono impegnati nell’azienda, ma il numero uno è Luciano, il creativo, presidente della società, gli altri arrivano al grado di vicepresidenti.

			La Benetton Spa, che prende questo nome nel 1978, viene quotata in Borsa nel luglio del 1986 a Milano, nel collocamento tra azioni e obbligazioni vengono raccolti 183 miliardi di lire. La famiglia trevigiana mantiene la proprietà di circa il 67 per cento del capitale. Tre anni dopo i maglioni colorati approdano alla Borsa di New York. L’espansione viene favorita da una rete di vendita che, oltre ai negozi diretti di proprietà, è organizzata in prevalenza con la concessione a esterni di licenze di marchi Benetton, il franchising.

			Benetton si afferma anche come un modello industriale innovativo rispetto alla «vecchia produzione di massa». Si guadagna una citazione del grande storico Eric J. Hobsbawm, studioso di orientamento marxista, nel libro Il secolo breve. Parlando dei vent’anni dopo il 1973, Hobsbawm osserva:

			
				
					Il controllo computerizzato delle scorte di magazzino, migliori comunicazioni e trasporti più veloci riducevano l’instabilità dovuta al «ciclo di rotazione delle scorte» della vecchia produzione di massa, quando si fabbricavano enormi quantitativi di merce che venivano immobilizzati in magazzino, per averli a disposizione «in caso» di una espansione della domanda, per poi bloccare del tutto ogni produzione quando le scorte dovevano essere svendute in tempi di contrazione della domanda stessa. Il nuovo metodo, di cui i giapponesi erano stati gli inventori […], consisteva nel diminuire le merci immagazzinate e nel produrre solo la quantità sufficiente e rifornire tempestivamente i commercianti, confidando comunque su una capacità assai maggiore che in passato di variare la produzione in tempi brevissimi a seconda dei mutamenti della domanda. Non era più l’epoca di Henry Ford ma di Benetton. 6

				

			

			Nel 2000 Benetton ha una rete di distribuzione di 7700 punti vendita in oltre centoventi paesi. In Italia, nel settore dell’abbigliamento casual, ha una quota di mercato del 5 per cento. Luciano chiama i negozianti «imprenditori». Sono dei «padroncini», però dipendono totalmente dai Benetton: non possono vendere vestiti di altre marche, pena la revoca della licenza, perfino l’arredamento del negozio viene imposto. Così l’azienda si assicura una rete commerciale uniforme con investimenti limitati, perché molti negozi non sono suoi, e con regole ferree. Troppo dure a detta di diversi rivenditori. Tanti le accettano senza protestare, per non perdere il lavoro. Ma qualcuno fa una denuncia.

			Nel novembre del 2020 l’Autorità garante della concorrenza contesta al gruppo un «abuso di dipendenza economica» per due contratti di franchising con un suo ex punto vendita, Miragreen Srl di Treviglio, in provincia di Bergamo. L’Antitrust accusa l’azienda di aver «imposto al rivenditore di mantenere una struttura di vendita e un’organizzazione commerciale disegnata sulle sue esigenze e tale da impedire di gestire in autonomia la propria attività commerciale».

			Secondo l’ex rivenditore, Benetton avrebbe richiesto di fare ordini eccessivi, di adottare pratiche commerciali rigide decise dalla casa madre, di progettare l’intero punto vendita, a spese del negoziante, con parametri troppo rigidi per consentire all’attività di stare in piedi. I Benetton replicano di essere in regola ma, se nel seguito dell’indagine l’Antitrust ritenesse fondate le contestazioni, potrebbe estendere il raggio dell’inchiesta alla rete più ampia dei contratti di franchising.

			L’aiuto delle banche e lo spezzatino

			L’azienda arriva a superare i 2 miliardi di euro di fatturato e i novemila dipendenti, dati riferiti al 2008. Ma poco dopo l’inizio del nuovo secolo cominciano le difficoltà. Benetton non sa innovarsi di fronte alla concorrenza di gruppi più dinamici come Inditex (Zara) e H&M, che conquistano quote di mercato offrendo abbigliamento low cost, con una rapidità nella rotazione delle collezioni (nel giro di pochi giorni) che Benetton non ha. Nel settembre del 2007 la società dà l’addio alla Borsa americana, nel 2012 anche alla Borsa di Milano. I Benetton ricomprano tutto il capitale posseduto dai piccoli azionisti con un’Opa, sborsano 214,6 milioni di euro. Secondo il bilancio di Edizione, nel 2012 i ricavi consolidati di Benetton Group diminuiscono dai 2032 milioni dell’anno precedente a 1820, l’utile netto di competenza diminuisce da 73 a 24 milioni, rispetto ai 155 milioni del 2008. Aumentano i debiti. Le maggiori banche italiane sono a fianco della famiglia. Concedono nuove linee di credito, senza chiedere garanzie. Lo spiega il bilancio 2012 di Edizione: «Il 29 febbraio 2012 Edizione Srl ha sottoscritto un nuovo contratto di finanziamento con durata cinque anni per complessivi euro 600 milioni, di cui euro 225 milioni come term loan per finanziare l’Opa Benetton ed euro 375 milioni come linea revolving per le esigenze ordinarie di Edizione. Le linee sono state messe a disposizione da Intesa Sanpaolo, Mediobanca e Unicredit. […] Il nuovo contratto di finanziamento non è assistito da garanzie».

			La crisi peggiora. Nel 2013 i ricavi diminuiscono a 1602 milioni e Benetton Group riporta una pesante perdita, di 199 milioni, che sarebbe almeno il doppio se non venissero venduti due immobili commerciali, a Roma e a Tokyo, che rendono una plusvalenza netta di 205 milioni. Un altro palazzo di pregio viene venduto a Parigi nel 2014, con una plusvalenza di 81 milioni. Alla fine del 2014 Benetton Group viene divisa in tre rami. Uno spezzatino. La vecchia società, svuotata, tiene solo gli immobili e prenderà il nome di Edizione Property. Vengono create due nuove società: una per l’attività commerciale, Benetton Group Srl, l’altra per l’attività manifatturiera di tessili, filati e dei capi di abbigliamento Benetton e Sisley, chiamata Olimpias Group Srl, un gruppo «con piattaforme industriali nell’area del Mediterraneo» dice il bilancio di Edizione del 2014. Attenzione a questa definizione: sottintende una delocalizzazione di produzione all’estero, in paesi in cui i lavoratori sono meno pagati e hanno meno diritti.

			Da allora Benetton Group deve perfino pagare l’affitto per gli immobili e i negozi a un’altra società della famiglia. Il tentativo di migliorare i risultati semplicemente rimescolando le carte non funziona. Secondo i bilanci di Edizione, dalla nascita a oggi i ricavi della «nuova» Benetton Group diminuiscono ogni anno, da 1529 milioni nel 2015 a 1148 milioni nel 2019. In cinque anni la società accumula perdite per 561 milioni, nel 2020 la perdita aumenta a 281 milioni. Anche Olimpias Group va male, i ricavi diminuiscono da 392 milioni nel 2015 a 252 milioni nel 2019. Dal 2017 i bilanci sono in perdita, nel 2020 c’è un passivo di 8 milioni. L’intero settore tessile-abbigliamento passa da 1602 milioni di ricavi nel 2013 a 1236 milioni nel 2019, un calo di quasi il 23 per cento. E, con il Covid, nel 2020 i ricavi crollano a 767 milioni. Diminuiscono anche i dipendenti. Tra il 2018 e il 2020 in Benetton Group scendono da 7600 a 6400, in Olimpias da oltre 2800 a 2400.

			La produzione si sposta in Tunisia, Croazia e Serbia

			Nelle fabbriche in Italia l’occupazione viene tagliata, perde peso il polo di Castrette (Treviso), la produzione si sposta in Croazia, Tunisia, Romania, Serbia e India. Una delle direzioni di crescita è la Tunisia, spiega Pericle Camuffo nel libro United business of Benetton, che fa un’analisi critica anche dei rapporti tra l’azienda e i produttori terzisti, in Veneto e in altri paesi e regioni a più basso costo del lavoro: «Venti milioni di euro sono stati investiti, […] nel 2006, per il potenziamento produttivo nell’area del bacino del Mediterraneo, e in special modo in Tunisia dove è prevista la costruzione di un nuovo stabilimento in grado di produrre 3,6 milioni di chili di tessuti a maglia di cotone all’anno». 7 Il bilancio consolidato 2010 di Edizione dice che, «nel contesto delle strategie di sviluppo del polo produttivo tunisino, il 1° giugno 2010 è stata costituita la società Benetton Industrielle Tunisie Sarl, con sede a Gafsa (Tunisia)».

			Poi c’è l’Europa dell’Est. Lo stesso documento informa che «il 31 gennaio 2011 Benetton Group Spa ha siglato con la Repubblica di Serbia e con il Comune di Niš un memorandum d’intesa per una possibile cooperazione nell’ambito di un progetto di sviluppo di un nuovo polo produttivo situato nella città di Niš. […] Il progetto prevede un investimento da parte del gruppo di circa euro 32 milioni e permetterà, fra l’altro, la verticalizzazione del ciclo produttivo dei capi in lana che potranno raggiungere, a regime, sette milioni di unità l’anno». L’accordo prevede «un contributo a fondo perduto di circa euro 20 milioni che l’Autorità pubblica serba erogherà in più tranche». I bilanci dal 2011 al 2013 spiegano che i principali «investimenti produttivi» sono in Serbia e Croazia.

			Un erede di nome Alessandro

			Questa cura non guarisce il malato. «Il risultato è stato che l’attività immobiliare è cresciuta (e così gli affitti), quella industriale no» rileva «la Repubblica» quando la famiglia tenta una nuova mossa. 8 Nel 2018 i punti vendita nel mondo sono diminuiti a 4700. In Italia la quota di mercato è al 2,5 per cento, dimezzata dal 2000. Luciano torna alla presidenza di Benetton nel febbraio del 2018, dopo sei anni in cui l’azienda è stata lasciata alla guida di manager esterni, con il figlio Alessandro per due anni presidente. I problemi dell’azienda di bandiera lasciano il segno anche nei rapporti familiari, facendo emergere le difficoltà, unite all’incapacità e alle gelosie tra i quattro rami dei discendenti, di individuare dei successori tra la numerosa progenie dei quattro fratelli, che in totale hanno quindici figli (cinque Luciano, quattro ciascuno Giuliana e Carlo, due Gilberto).

			Luciano aveva cominciato ad apparecchiare una successione in azienda per il secondo figlio Alessandro, nato nel 1964, il quale si occupa principalmente di una società che ha fondato all’età di ventotto anni, la 21 Investimenti, oggi 21 Invest, naturalmente con i soldi guadagnati dai maglioni.

			Si tratta di una piccola società di merchant banking e gestione di fondi, dà l’impressione di un costoso giocattolo per comprare e vendere pacchetti azionari, con il quale si incrociano le fortune di altri gruppi del capitalismo nazionale: all’inizio l’Ambroveneto, divenuto Intesa Sanpaolo, poi la famiglia bolognese Seragnoli, le Assicurazioni Generali, nel 2000 la Fininvest con Marina Berlusconi che entra nel consiglio. C’è anche Deutsche Bank, che esce nel 2004.

			Non si ricordano operazioni di forte impatto di 21 Investimenti. Una delle più celebrate dalla stampa amica è la creazione del gruppo di sale cinematografiche The Space Cinema, con l’acquisizione, nel 2009, di venticinque multisala. Mediaset diventa azionista al 49 per cento. Il gruppo cresce fino a trentasei multisala e nel 2014 viene venduto alla britannica Vue Entertainment per 105 milioni di euro. Nel dicembre del 2018 la società di Alessandro compra per 65 milioni il 36 per cento dell’azienda di vini Zonin1821, di proprietà della famiglia del banchiere Gianni Zonin, travolto dallo scandalo della Popolare di Vicenza per le truffe ai risparmiatori e condannato, nel marzo del 2021, a sei anni e mezzo di reclusione dal Tribunale di Vicenza. Alessandro conosce bene Zonin, per due anni è consigliere di amministrazione della Popolare di Vicenza, tra l’aprile del 2007 e l’aprile del 2009, quando il rampante banchiere sembra onnipotente.

			Alessandro entra nel Cda di Benetton Group diventandone vicepresidente, scavalca il fratello maggiore di due anni, Mauro. Nel 2007 è nominato vicepresidente operativo e il suo stipendio fa un bel salto, da 300.000 euro a un milione e 100.000 all’anno. Il 24 aprile 2012 papà Luciano fa il «passo indietro» e lui diventa presidente. Presentato nelle campagne di comunicazione come un erede designato, non diventa mai un vero punto di riferimento, quello che è per esempio John Elkann per gli eredi delle famiglie sabaude Agnelli e Nasi, i soci di controllo dell’ex gruppo Fiat e di Exor. I cugini spesso si coalizzano contro di lui nelle votazioni in cui la famiglia deve fare scelte di strategia e sulle persone. Alessandro è sposato con la campionessa di sci Deborah Compagnoni. Meno nota è l’amicizia molto stretta con il ballerino Roberto Bolle.

			Nel maggio del 2014 Alessandro lascia la presidenza di Benetton Group, nel novembre di due anni dopo si dimette anche dal consiglio. La stampa riferisce di dissidi tra Luciano e Gilberto. Alessandro e il padre sarebbero contrari alla ristrutturazione e alla riduzione di circa duecento addetti delle fabbriche di abbigliamento italiane apportate alla Olimpias. Mion tenta di smentire i dissapori: «La famiglia Benetton è e sarà sempre unita come un pugno» dice il manager. «Non ci sono liti. Il discorso è che la Benetton è come una specie di tabernacolo per la famiglia. Quando si sente dire che ci sono ridimensionamenti ci si domanda se siano davvero necessari.» 9

			L’elogio di Toscani e il vitalizio da senatore

			Così nel 2018, a quasi ottantatré anni, Luciano Benetton viene nominato presidente esecutivo, per occuparsi in particolare dell’attività commerciale, dei negozi e, insieme a Oliviero Toscani, della comunicazione. Luciano racconta in un’intervista al «Corriere della Sera» che la Benetton «era cambiata», dà la colpa ai manager. «I manager si erano comportati senza cuore. Senza capire la storia di questa azienda che aveva nei collaboratori la sua forza. Ognuno aveva il diritto di dire, di indicare soluzioni.» 10 Il giornalista dice: «Lei ha creato il mito…». Luciano risponde elogiando Toscani: «Io con gli altri. Quando le dico i collaboratori, pensi a Oliviero che è tornato. Sempre molto creativo ma più riflessivo, rivoluzionario ma contemporaneo, obiettivo». In un’intervista a «la Repubblica», l’anno successivo, su Toscani che lo ha ritratto in una pubblicità accanto a una modella diciottenne sudanese, Luciano dice: «All’inizio non volevo. Poi Oliviero mi ha messo in mezzo. È un altro azzardo, e io con lui li ho sempre fatti. Oliviero vede le cose un po’ prima degli altri». 11

			Chissà come si sente Luciano quando, il 3 febbraio 2020, Toscani fa la citata gaffe sul crollo del ponte Morandi. Alessandro Benetton prende le distanze: «Mi dissocio fortemente dalle affermazioni fatte da Toscani». Anche Mion lo critica: «parole inconcepibili» e «attacchi di senilità, l’età avanza anche se vuol sempre sembrare un ragazzo». Luciano tace, finché il 6 febbraio il gruppo Benetton annuncia la rescissione del contratto con Toscani per «impossibilità di continuare il rapporto di collaborazione con il direttore creativo». Imbarazzante il ricordo degli elogi fatti da Luciano a Oliviero.

			Luciano diventa anche parlamentare. È senatore del Partito repubblicano italiano di Giorgio La Malfa. «Accettai perché avevo la sensazione che il paese stesse cambiando» racconta a «Vanity Fair». 12

			Un’esperienza politica cominciata il 23 aprile 1992 e terminata dopo due anni, il 14 aprile 1994, con la fine anticipata della legislatura più breve della Repubblica. Solo 722 giorni, ma bastano per far scattare il diritto al vitalizio per Luciano, 3108 euro lordi al mese, racconta «L’Espresso». 13

			Il vitalizio lo percepisce per più di vent’anni. Da Ponzano Veneto precisano a «L’Espresso» che per legge non vi si può rinunciare e «ogni mese quando arriva l’assegno la somma viene automaticamente girata a una persona di fiducia. È una signora, che da anni si occupa personalmente di destinare il denaro a diverse associazioni benefiche della zona. A rotazione». 14

			Nel luglio del 2015 Luciano Benetton dichiara di aver rinunciato al vitalizio. «Al riguardo devo precisare che […] – a seguito di mia espressa rinuncia – con provvedimento emesso dal competente ufficio del Senato della Repubblica del 26 febbraio 2015, protocollo n. 1150, è cessata l’erogazione dell’assegno vitalizio a partire dal mese di marzo del 2015.» 15

			La collocazione politica del patriarca di Treviso è a sinistra, ma con distacco. Lo spiega Luciano a «la Repubblica» nel 2019: «Come imprenditore rispetto e chiedo rispetto da tutti i governi. Io sono stato, molti anni fa, nel Partito repubblicano e rimango fedele a me stesso. In quelle forme e in quei limiti io, certamente, sono un uomo di sinistra». 16 Quando sta per nascere il governo tra i 5 Stelle e la Lega, a fine maggio del 2018, sul «Corriere della Sera» Luciano dà un giudizio con tono paternalistico: «Penso che i 5 Stelle e la Lega debbano provare a governare. Per metterli alla prova. […] È dura dover pensare che il contratto di governo di un paese sia legato a poche centinaia di migliaia di persone. Anche perché così si mette in difficoltà il presidente Mattarella. I numeri sono importanti, ma vanno capiti, messi nella giusta luce, colorati. Detto questo, […] è giusto che ci provino». 17

		





		
			L’impero della rendita e delle relazioni

			Al supermercato delle privatizzazioni

			Oggi la struttura e le dimensioni del gruppo che fa capo alla famiglia Benetton sono molto cambiate. Sono stati frequenti le riorganizzazioni societarie, i riassetti, le scissioni, le operazioni finanziarie, in un labirinto di società e di sigle, tra capogruppo, finanziarie, holding, subholding e società che, come scatole cinesi, contengono altre società. Tutto questo accompagnato da un’attività incessante di acquisizioni.

			La grande occasione arriva con le privatizzazioni. I Benetton hanno molta liquidità e la investono in aziende di servizi e legate alla mobilità che, almeno fino alla pandemia di Covid-19, esplosa nel 2020, assicurano ampi margini di guadagno e un elevato flusso di cassa. Quelli che sono stati imprenditori di prima generazione nell’industria tessile e nella commercializzazione di abbigliamento diventano ancora più ricchi e potenti investendo in società che gestiscono attività regolate da tariffe decise dalla politica, di fatto dei monopoli, o comunque settori protetti dalla concorrenza. Diventano l’impero della rendita e delle relazioni. Non contano l’innovazione di prodotto e la capacità di marketing che hanno catturato l’attenzione di Hobsbawm, ma gli agganci con la politica, nel governo e nei ministeri, la lobby nell’ombra, la capacità di stabilire rapporti opachi.

			Oggi i Benetton sono tra le famiglie più ricche d’Italia e tra i primi mille del mondo nelle classifiche di «Forbes». La rivista americana nelle sue stime ha sempre diviso la loro ricchezza in parti uguali tra i quattro fratelli. Del resto, ogni ramo della famiglia possiede un quarto del capitale della società capogruppo, Edizione, da cui dipendono tutte le altre aziende.

			Questa valutazione viene aggiornata, risente dell’andamento delle quotazioni in Borsa e del mercato. Nella rassegna di aprile del 2021, «Forbes» stima il patrimonio complessivo dei quattro rami familiari sui 12,9 miliardi di dollari: 3,2 miliardi di dollari per ognuno, fatta eccezione per Giuliana Benetton, alla quale attribuisce 100.000 dollari in più degli altri. Con 3,3 miliardi di dollari, è ventesima tra i cinquantuno miliardari italiani. Luciano è ventunesimo. Tengono a distanza un nuovo entrato in forte ascesa, John Elkann, ventiseiesimo con 2 miliardi. La ricchezza degli altri due fratelli, Gilberto e Carlo, viene divisa tra gli eredi.

			Sabrina Benetton, figlia minore di Gilberto, nata nel 1973, ha un patrimonio stimato in 1,7 miliardi di dollari, è trentaduesima, un po’ più ricca degli stilisti Domenico Dolce e Stefano Gabbana, 1,6 miliardi ciascuno. L’altra figlia di Gilberto, Barbara, nata nel 1969, non ha ruoli nel gruppo, ha un patrimonio di 1,5 miliardi. È quarantesima, due posizioni davanti a Emma Marcegaglia e al fratello Antonio, ciascuno con 1,4 miliardi; precede anche Diego Della Valle, quarantaseiesimo con 1,2 miliardi. Infine c’è la quota di Carlo, 3,2 miliardi da ripartire fra i quattro figli, Christian, Massimo, Andrea e Leone, pertanto ognuno ha un patrimonio stimato in circa 800 milioni di dollari. 1

			C’è un’ulteriore classifica che «Forbes» aggiorna di continuo, ogni giorno. All’8 settembre 2021 il patrimonio di Luciano e Giuliana Benetton è stimato in 3,7 miliardi di dollari ciascuno, sono al 956° posto tra i più ricchi del pianeta. Il patrimonio di Sabrina Benetton è di 2 miliardi, è la numero 1833, la sorella Barbara ha una ricchezza di 1,7 miliardi, è la numero 2035.

			Fatturati, dividendi e debiti

			Il gruppo Edizione è il sesto in Italia per giro d’affari, secondo i dati di Mediobanca riferiti al 2019, dietro Telecom Italia e davanti all’ex Finmeccanica, ora Leonardo. Nel bilancio consolidato 2020 sono comprese 544 società, presenti in tutti i continenti. Perfino in Mongolia. I dipendenti complessivi, inclusi i numerosi addetti a tempo parziale impiegati soprattutto all’estero, a fine 2019 erano 103.251, un quarto in Italia (26.672) e tre quarti all’estero (76.579). Considerandoli come tutti a tempo pieno equivalgono a 80.044 dipendenti totali, di cui 22.760 in Italia. Nel 2020 i dipendenti equivalenti a tempo pieno diminuiscono di oltre un quarto, a 57.606, a causa della crisi per il Covid c’è un crollo soprattutto nella ristorazione, dove vengono dimezzati a 20.086. Il calo passa inosservato sulla stampa.

			La fotografia di oggi è il risultato di una diversificazione con acquisizioni cominciate venticinque anni fa. Operazioni guidate da Gilberto, il più incline dei fratelli alla finanza e alle relazioni con gli altri poteri del capitalismo nazionale e internazionale. La ricchezza accumulata con i maglioni colorati è stata impiegata in altri settori. Nel bilancio consolidato di Edizione i ricavi totali salgono a 17,9 miliardi nel 2019. In dodici mesi c’è stato un balzo del 36,6 per cento. È l’effetto dell’acquisizione del gruppo Abertis. Quest’operazione fa crescere fino al 62,5 per cento del totale i ricavi delle «infrastrutture di trasporto», cioè le società autostradali e gli aeroporti (Atlantia), per un valore di 11,2 miliardi. Il 30 per cento dei ricavi è generato dalla ristorazione nelle autostrade, negli aeroporti e nelle stazioni ferroviarie (Autogrill), per 5,4 miliardi. Il tessile e abbigliamento è sempre più marginale, pesa per il 7 per cento. Rimangono 82 milioni di ricavi da altri settori, principalmente l’immobiliare e agricolo. A fine 2020 la società immobiliare Edizione Property possiede centodue immobili in tredici paesi «con un valore di mercato di oltre 2 miliardi», secondo il bilancio.

			Mentre le dimensioni del gruppo crescono, negli ultimi tre anni i conti peggiorano, prima dell’impatto del Covid nel 2020 che è pesante per tutte le aziende. L’utile netto consolidato di competenza del gruppo, cioè escluse le quote che non sono dei Benetton ma spettano ai soci di minoranza delle controllate (in particolare Atlantia e Autogrill), dai 388 milioni del 2016 diminuisce a 234 nel 2017, a 197 nel 2018 e crolla a 55 milioni nel 2019, in seguito soprattutto all’accantonamento di 1500 milioni fatto da Autostrade per l’Italia, legato a oneri per il contenzioso con il governo causato dal crollo del ponte di Genova, dopo i 455 milioni già accantonati nel 2018. Edizione da sola nel 2019 ha un utile del bilancio civilistico di 208 milioni.

			Da questo impero la famiglia ha sempre tratto lauti dividendi, fino al 2019. La capogruppo Edizione, nella quale affluiscono i dividendi pagati ai soci da Atlantia, Autogrill e dalle altre partecipazioni a valle, distribuisce ai Benetton 100 milioni di dividendi con il bilancio 2014, diminuiti a 70 l’anno successivo. Ma con il bilancio 2016 raddoppiano a 140 milioni. Nel 2017 e 2018 salgono a 150 milioni all’anno, pagati nel 2018 e nel 2019 ai quattro rami della famiglia, come sempre in parti uguali. Quindi nell’anno del crollo del ponte Morandi la famiglia incassa 150 milioni di cedole. E l’anno successivo fa il bis. Insomma, il portafoglio dei Benetton non risente della tragedia.

			Nel 2020 nessuna società del gruppo distribuisce dividendi, di fronte alle «drammatiche conseguenze della pandemia legata al Covid-19» dicono i Benetton. Con l’approvazione del bilancio 2019 di Edizione, nell’assemblea dei soci a Treviso, il 21 luglio 2020, anche la famiglia decide di non distribuire a sé stessa il dividendo, «un approccio prudenziale» replicato l’anno successivo. Come prevedibile, il bilancio 2020 del gruppo è in forte perdita, per 320 milioni. Nel consolidato c’è un crollo dei ricavi del 39 per cento, a 10,9 miliardi. L’impero dei Benetton è sovrastato da una montagna sempre più minacciosa: il debito. I debiti finanziari netti nel 2020 aumentano da 40,5 a 42,7 miliardi, sono più del doppio del patrimonio netto, che diminuisce da 21,4 a 19 miliardi. In una condizione di equilibrio, i debiti finanziari non dovrebbero superare il patrimonio.

			La capogruppo Edizione, pur avendo il bilancio 2020 in rosso per 20,9 milioni, gode di una situazione più tranquilla. Ha una posizione finanziaria netta positiva per 272 milioni, cioè ha più liquidità che debiti. E protegge la cassa evitando di distribuire dividendi alla famiglia, per il secondo anno consecutivo. Al centro dell’impero le cose vanno meglio, c’è più ricchezza. I debiti sono nelle province, soprattutto Atlantia, con le controllate Autostrade per l’Italia e Abertis.

			Le partite Generali e Mediobanca

			Inoltre sono rilevanti i valori degli investimenti finanziari in due società crocevia degli interessi del capitalismo italiano. I Benetton possiedono il 4 per cento delle Assicurazioni Generali, un pacchetto che, l’8 settembre 2021, in Borsa vale 1,1 miliardi, e il 2,1 per cento di Mediobanca, che vale 190 milioni. Questi pacchetti azionari hanno un peso superiore all’apparenza, perché nessuna delle due società, tra loro legate, ha un socio che da solo abbia la maggioranza.

			Il primo azionista di Generali è Mediobanca, con quasi il 13 per cento del capitale. Ma Mediobanca è incalzata da tre soci privati che, sommando le loro quote, hanno poco più del 15 per cento della terza compagnia di assicurazioni europea. Oltre alla famiglia di Treviso, ci sono la lussemburghese Delfin di Leonardo Del Vecchio con il 5 per cento e il costruttore e editore romano Francesco Gaetano Caltagirone, con circa il 6,27 per cento. Tra questi tre soci ci sono buoni rapporti. I Benetton hanno alleanze in diversi affari sia con Caltagirone sia con Del Vecchio. I pacchetti di Generali non sono uniti in un patto di sindacato, non c’è un accordo per votare allo stesso modo in assemblea e concertare le decisioni, ma i tre gruppi sono potenziali alleati che in futuro potrebbero arrivare a prenderne il controllo. Se Caltagirone ha il peso maggiore – è anche vicepresidente vicario –, in prospettiva il più influente appare Del Vecchio, per la posizione forte che ha preso in Mediobanca, considerata la porta principale per l’accesso a Generali.

			L’imprenditore che ha fondato la multinazionale degli occhiali Luxottica attraverso acquisti progressivi, a partire da settembre del 2019, arriva a detenere il 19 per cento di Mediobanca a luglio del 2021. Ha l’autorizzazione della Bce a salire fino al 20.

			Anche Caltagirone entra in Mediobanca, a febbraio del 2021 acquista l’1 per cento, in luglio si porta al 3 e ha opzioni per salire al 5. «Non sapevo che Caltagirone stesse comprando azioni Mediobanca. Ci conosciamo e stimiamo da tanto tempo, ma ognuno va per la sua strada in maniera del tutto indipendente» dice Del Vecchio. 2

			Per il momento il governo di Mediobanca è espresso in continuità dall’amministratore delegato Alberto Nagel e dal presidente Renato Pagliaro. Sono appoggiati dai soci che costituiscono il patto di consultazione e da fondi di investimento che, nell’assemblea del 28 ottobre 2020, nel rinnovare il consiglio confermano la fiducia alla lista presentata da Nagel e Pagliaro, con il voto favorevole del 44,2 per cento del capitale totale, sul 65 per cento presente. Anche i Benetton fanno parte del patto di consultazione. Ma questo schieramento è sempre più sfilacciato, assottigliato al 10,73 per cento di Mediobanca dopo che a maggio del 2021 la Fininvest di Silvio Berlusconi vende il 2 per cento a Del Vecchio. Non ci sono vincoli particolari tra gli aderenti al patto, tra cui il principale è Banca Mediolanum, controllata da Ennio Doris e Fininvest, con il 3,3 per cento. È possibile che al più tardi nell’ottobre del 2023, quando scadrà il consiglio guidato da Nagel e Pagliaro, sia Del Vecchio a prendere il sopravvento in Mediobanca, eventualmente con l’appoggio di Benetton e Caltagirone. Quest’ultimo è interessato soprattutto a sostituire il numero uno di Generali, Philippe Donnet, alla scadenza del consiglio, nell’aprile del 2022. E Del Vecchio è d’accordo con il costruttore romano per scalzare il manager francese. L’11 settembre 2021 Caltagirone e Del Vecchio firmano un patto di consultazione sui rispettivi pacchetti azionari, pari a circa l’11,27 per cento di Generali. L’intesa ha per oggetto «l’obbligo di preventiva consultazione per l’esercizio del diritto di voto» per l’assemblea degli azionisti che nell’aprile del 2022 dovrà anche rinnovare il consiglio. Al patto aderisce anche Fondazione Cassa di risparmio di Torino, che ha l’1,23 per cento. Mediobanca, che sostiene Donnet, risponde all’attacco. Il 23 settembre 2021 stipula un accordo di prestito titoli pari al 4,42 per cento di Generali con «una primaria controparte di mercato», per otto mesi. Così sale al 17,22 per cento dei diritti di voto in vista dell’assemblea del 2022 sulle nomine. In questa guerra per il controllo di due centri del potere finanziario sono al tavolo anche i Benetton, possono essere l’ago della bilancia.

			Un’altra partita è quella di Telecom Italia. Dopo l’avvicendamento al governo di Silvio Berlusconi al posto di Massimo D’Alema, il 29 luglio 2001 i Benetton partecipano alla cordata guidata da Marco Tronchetti Provera che, con la finanziaria Olimpia, compra per 7 miliardi di euro la quota di controllo (circa 23 per cento) dell’indebitata Olivetti, che ha il 55 per cento di Telecom, dalla lussemburghese Bell dei «capitani coraggiosi» (definizione di D’Alema) padani, capeggiati da Roberto Colaninno ed Emilio Gnutti, detto «Chicco». Edizione Holding è azionista di minoranza di Olimpia, con il 20 per cento. Pare che Gilberto Benetton volesse prendere il controllo, ma il numero uno di Pirelli sarebbe stato più rapido. Li accompagnano due banche, Intesa Sanpaolo e Unicredit, ciascuna con il 10 per cento di Olimpia, di cui Pirelli detiene il 60 per cento. I nuovi proprietari concedono a Colaninno una buonuscita inizialmente stimata in 60 miliardi di lire (30 da Olivetti e 30 da Telecom), dai bilanci emerge che incassa 25,8 milioni di euro. L’incursione non è un affare, caso raro per la fortunata famiglia. Costa circa 1,8 miliardi di euro in nove anni tra aumenti di capitale, perdite, svalutazioni. 3 «Non certo il nostro miglior investimento» chiosa Gilberto. L’investimento in Telecom dà altri frutti, spalanca le porte del salotto buono del capitalismo nazionale: Mediobanca. Gilberto ne viene nominato consigliere di amministrazione il 28 ottobre 2002. Cinque anni dopo il gruppo trevigiano diventa azionista della banca d’affari con la quota che detiene tuttora.

			Grazie a queste relazioni, nel giugno del 2006 i Benetton sono ammessi tra i grandi soci di Rcs Mediagroup, editore del «Corriere della Sera», il principale quotidiano italiano. Comprano il 5 per cento con una spesa di 165 milioni, con il gradimento degli azionisti del patto di sindacato, nel quale però non entrano. Anche su questo pacchetto Edizione accumula forti perdite, nell’ottobre del 2011 vale 30 milioni. Viene liquidato gradualmente, fino all’uscita da Rcs nei primi mesi del 2014.

			L’occasione Sme

			I Benetton scendono in campo nelle privatizzazioni appena viene lanciato il programma di dismissioni pubbliche. Cominciano con le banche, con piccole partecipazioni. Nel dicembre del 1993 comprano l’1 per cento del Credito italiano nell’offerta pubblica di vendita decisa dal presidente dell’Iri Romano Prodi, durante il governo guidato da Carlo Azeglio Ciampi. «Ho rilevato una quota della banca milanese per dare un segnale di fiducia alle privatizzazioni italiane. L’investimento non sarà però ripetuto con la Comit» dice Luciano, che all’epoca è senatore del Pri. 4

			Pochi mesi dopo l’Iri vende con un’offerta pubblica anche la Banca commerciale, la Comit. E, al contrario di quanto detto da Luciano, i Benetton prendono un altro 1,2 per cento. Ma non diventano dei banchieri. Le azioni Credit vengono vendute quasi subito, il pacchetto Comit dopo tre anni, con Gilberto Benetton che dichiara: «Siamo molto delusi dal processo di privatizzazione delle banche pubbliche. Abbiamo completato la vendita del nostro 1 per cento nel capitale della Banca commerciale la scorsa settimana realizzando anche una perdita». Le ragioni dell’uscita? «La Comit ha volato basso, non ha fatto nulla per dare soddisfazione agli azionisti in termini di investimenti e di illustrazione delle strategie.» Il gruppo di Treviso ha anche trattato per ottenere un posto in consiglio di amministrazione ma è stato escluso. 5

			La svolta è la privatizzazione della Sme, la finanziaria alimentare dell’Iri che Prodi ha già tentato di vendere alla Buitoni di Carlo De Benedetti. Nel 1985 i due firmano un contratto, ma tutto va a monte per l’opposizione di Bettino Craxi. La vendita torna d’attualità otto anni dopo, quando Prodi viene richiamato alla presidenza dell’Iri da Ciampi.

			La Sme viene divisa in tre parti. I Benetton si interessano al boccone più ghiotto, che comprende i servizi di ristorazione in autostrada (Autogrill) e i supermercati (Gs). La procedura di privatizzazione si conclude alla fine di ottobre del 1994. Al governo c’è Berlusconi, il suo rivale Prodi ha dovuto fare le valigie. All’Iri gli è subentrato Michele Tedeschi. A guidare le operazioni dei Benetton, mentre Luciano è senatore, c’è Gilberto, a capo di Edizione Holding, all’epoca una delle due casseforti di famiglia, prima della fusione con la controllante, Ragione di G. Benetton e C., da cui nasce la capogruppo attuale, Edizione Srl. La famiglia si unisce in cordata con Del Vecchio. Il consulente legale è l’avvocato Sergio Erede, legato a entrambi. L’asse con Del Vecchio è favorito da Gianni Mion, che ha un rapporto di reciproca stima con l’imprenditore degli occhiali. È presente quando, molti anni prima, Del Vecchio propone ai Benetton di diventare azionisti di Luxottica, proposta declinata. Nella cordata ci sono anche la catena alberghiera svizzera Mövenpick, interessata agli Autogrill, e una banca pubblica, il Crediop, investitore per una piccola quota a termine.

			Tra Agnelli e Berlusconi

			Alla Sme è interessata anche la famiglia Agnelli, che partecipa alla gara con la Rinascente. A sorpresa, hanno la meglio i Benetton con i loro alleati, per la semplice ragione che offrono il prezzo più alto, 723 miliardi di vecchie lire per il 32 per cento della Sme. La società è quotata in Borsa e i compratori devono lanciare un’Opa su un ulteriore 32 per cento, con un esborso aggiuntivo di 733 miliardi.

			Luciano Benetton spiega così il finanziamento: «L’affare Sme ci costerà, Opa compresa, circa 800 miliardi. Quattrocento saranno disponibili a fine anno quando avremo finito di vendere lo 0,3 per cento che ancora possediamo di Generali e ci libereremo dell’1,2 per cento della Comit, per ora ancora in portafoglio perché i prezzi attuali di Borsa sono inferiori a quelli di carico». 6 I restanti 400 miliardi sono arrivati dalle banche. E agli altri partner quanto è costata la Sme? «Il gruppo Del Vecchio sborserà circa 500 miliardi […], la Mövenpick intorno ai 70.»

			Mentre stanno perfezionando l’operazione, che viene completata nel 1995, i Benetton e Del Vecchio si aggiudicano anche un pezzo della Standa, gli ipermercati di Euromercato. Li comprano dalla Fininvest, cioè da Berlusconi, che vende per la stessa ragione per cui l’Iri privatizza: troppi debiti. Molti commentano quest’operazione come una mossa vantaggiosa per la produzione agroalimentare italiana, che potrebbe favorire l’approvvigionamento di prodotti nazionali. Ma basta poco per capire che dell’italianità del nuovo polo della grande distribuzione, il terzo in Italia dietro Coop e Rinascente, a Benetton e soci non importa nulla. Nel 1998 il gruppo francese Promodès trasferisce le sue attività in Italia al gruppo Gs e riceve in cambio il 36 per cento del capitale.

			Gilberto è orgoglioso, mentre sfoglia il bilancio 1997 di Edizione Holding, con utili netti aumentati a 119 miliardi di lire: «Sul bilancio 1997 di Edizione pesava la perdita di Gs dovuta non alla gestione bensì agli enormi ammortamenti che abbiamo dovuto fare. Quest’anno, invece, il Gs non solo sarà in attivo, dopo la fusione con le attività italiane di Promodès il fatturato Gs passerà da 5300 a 8000 miliardi e, visto che consolidiamo il 50 per cento del giro d’affari, ecco che per Edizione il traguardo dei 10.000 miliardi di ricavi è pressoché raggiunto». 7

			Ma poco dopo la proprietà dei supermercati passa in mani francesi. Nell’aprile del 2000 Schemaventuno, società lussemburghese tra Benetton e Del Vecchio, vende per 5300 miliardi di lire l’intera partecipazione in Gs (quasi il 64 per cento) alla francese Carrefour, che ha assorbito Promodès. Benetton e Del Vecchio si spartiscono questa somma e ottengono una favolosa plusvalenza rispetto al prezzo pagato all’Iri.

			Dell’ex Sme ai Benetton rimane la società Autogrill, che è quotata in Borsa nel 1996. Oltre alla ristorazione autostradale, il gruppo Autogrill, sotto la guida di un manager storico di fiducia della famiglia, Gianmario Tondato Da Ruos, amplia l’attività con acquisizioni in tutto il mondo, è il primo gruppo mondiale nei servizi di ristoro per chi viaggia. Si estende agli aeroporti e alle stazioni ferroviarie, l’ultima radiografia di R&S, curata dall’area studi Mediobanca, spiega che detiene quote di mercato rilevanti in numerosi paesi, tra cui Stati Uniti, Francia, Spagna, Germania, Svizzera, Olanda, Canada, ma la presenza spazia dagli Emirati Arabi alla Cina e alla Russia.

			Come Luciano si identifica con la società dei maglioni, Gilberto Benetton si affeziona ad Autogrill, ne è presidente fino alla morte. Si racconta che l’idea di comprare Autostrade sia nata per proteggere Autogrill, di cui Edizione possiede il 50,1 per cento.

			La svendita di Maccarese

			I Benetton entrano anche nella partita di Maccarese, una delle maggiori aziende agricole italiane, si estende per 3200 ettari sul litorale laziale a una trentina di chilometri da Roma, a nord di Fiumicino. Sotto la gestione pubblica l’azienda è in forte perdita. Viene messa in vendita dall’Iri nel 1983, un anno dopo l’arrivo di Prodi alla presidenza. Il tentativo di cessione ai fratelli maremmani Gabellieri viene bloccato da reazioni politiche e dei sindacati dei braccianti della Cgil. Maccarese diventa l’emblema dei fallimenti sia dello Stato-imprenditore sia dello Stato-venditore. L’Iri continua a sovvenzionare l’azienda, con i suoi allevamenti di mucche da latte e da ingrasso, la produzione di foraggio, grano, mais e di ortofrutta. Tra il 1980 e il 1985, con un fatturato di soli 8 miliardi di lire all’anno, l’azienda accumula quasi 50 miliardi di perdite. 8

			Nel 1997 Maccarese è di nuovo in vendita, dentro il contenitore dell’Iritecna in liquidazione. Si fanno avanti il costruttore Francesco Gaetano Caltagirone, che è interessato all’aeroporto di Fiumicino, l’immobiliarista Renato Bocchi, la famiglia di costruttori Mezzaroma, Gemina (controllata da Fiat e Mediobanca), la Lega delle cooperative. E i Benetton. Alla tenuta si interessano anche quattro cooperative agricole locali: lavorano sui terreni di Maccarese e sostengono che potrebbero dare lavoro a un numero di persone da cinquecento a settecento, mentre i dipendenti sono meno di un centinaio.

			Il 4 agosto 1998 i liquidatori dell’Iritecna, guidati da Gualtiero Brugger, professore dell’università Bocconi, annunciano che Edizione Holding «ha presentato la proposta significativamente migliore». 9

			Il contratto di vendita viene firmato il 21 settembre, per un prezzo, stando a quanto viene dichiarato, di 93 miliardi di lire, corrispondenti a 48 milioni di euro. La somma non è elevata, se si considera il patrimonio di Maccarese: in media 29 milioni di lire, circa 15.000 euro, per ogni ettaro.

			La privatizzazione di Maccarese si conclude con il promotore Prodi, leader dell’Ulivo, a capo del governo. All’Iri il presidente è l’economista torinese Gian Maria Gros-Pietro. L’incasso è ben al di sotto dei 250 miliardi che l’Iri ha stimato nel 1993, sottolinea «Il Sole 24 Ore». 10 Forse era un’aspettativa eccessiva. Ma i 93 miliardi di lire pagati dai Benetton (che secondo la radiografia di R&S Mediobanca sarebbero invece due in meno, 91) sono un prezzo inferiore anche al valore di libro del patrimonio di Maccarese, che a fine 1996 era intorno ai 100 miliardi. 11

			Nell’ultimo anno a gestione pubblica, il 1998, l’azienda agricola di Maccarese, che appartiene alla società Sogea, presenta un bilancio in perdita per un miliardo e 620 milioni di lire, con un valore della produzione di 13,2 miliardi. Gli immobili e i terreni della tenuta appartengono invece a un’altra società dell’Iri in liquidazione, la Forus, priva di dipendenti. Quattro giorni prima di firmare la vendita ai Benetton l’assemblea degli azionisti di Forus ripiana la perdita emergente dalla situazione patrimoniale al 30 giugno, che include anche perdite degli anni precedenti, per 7,3 miliardi di lire. L’operazione viene fatta abbattendo il capitale sociale residuo (un miliardo e mezzo) e in più l’azionista pubblico, prima di consegnare le chiavi di Maccarese ai Benetton, inietta nella Forus 8 miliardi di lire.

			Dal 2001 c’è una sola Maccarese Spa, le due precedenti società si fondono. Il bilancio 2001 dichiara un valore della produzione di 8 milioni di euro e una perdita netta di 272.325 euro, con settanta dipendenti. Dal 2016 i bilanci di Maccarese sono in attivo. Nel 2020, malgrado il Covid, i conti migliorano ulteriormente. «Siamo soddisfatti e orgogliosi solo di avere riscontrato che in situazioni di emergenza come questa la sovranità alimentare è giudicata un requisito fondamentale per l’economia di ogni paese» affermano gli amministratori nella relazione sulla gestione. Il presidente è Andrea Benetton, primogenito di Carlo. Il valore della produzione raggiunge i 16 milioni, l’utile netto sale da 892.151 a 954.237 euro, gli amministratori esultano: «Nell’anno peggiore della storia repubblicana vi presentiamo il bilancio con un utile mai registrato grazie a una produzione di latte eccezionale». I dipendenti aumentano da settantanove a ottantasei. Alla fine del 1998 erano novantaquattro, venticinque dei quali operai con contratto per metà anno, l’equivalente a tempo pieno sarebbe stato di 81,5 dipendenti. Con i Benetton aumenta la produzione, i conti migliorano, ma fino al 2020 non cresce l’occupazione.

			Le mucche munte ventidue ore al giorno

			I ricavi derivano in prevalenza dalla vendita di latte, per 7,7 milioni nel 2020. Dal 2010 c’è una novità, la produzione di energia elettrica da biogas, utilizzando liquami e reflui del bestiame e residui agricoli. Viene venduta a una società statale, il Gestore dei servizi energetici. Genera 3,3 milioni di ricavi nel 2020. Ci sono inoltre contributi pubblici dell’Unione europea per 1,09 milioni.

			La produzione e la vendita di latte aumentano di continuo, da 9,12 milioni di litri nel 1998 a 17,6 milioni nel 2020. I Benetton sfruttano di più le mucche, introducono la terza mungitura giornaliera, che è stabile dal 2017. Secondo i bilanci, ogni vacca rende in media 22 litri di latte al giorno nel 1998. Dal 2017 la produzione media sale a circa 36 litri al giorno. Nel 2020 aumenta di ulteriori 2 litri, da 35,61 a 37,69 litri al giorno, l’obiettivo è arrivare a 40 litri. La mandria a fine 2020 supera i 3500 capi, i capi medi munti sono 1277 al giorno, le vacche da latte erano 1155 nel 1998.

			Nella puntata del 22 novembre 2002 della trasmissione Report, condotta da Milena Gabanelli, in un servizio a cura di Stefania Rimini, l’allora amministratore delegato di Maccarese Spa, il romano Silvio Salera, afferma che prima della privatizzazione «l’Iri perdeva 3 miliardi l’anno» e che nel 2001 c’è stato un utile di «circa un miliardo». Forse esagera, dai bilanci risulta che il 2001 è ancora in perdita.

			Domanda di Report: «Come sono riusciti a far sì che con la Maccarese non ci si perda più?». Risposta di Salera: «Le produzioni sono sempre quelle, solamente che sono più gli ettari coltivati perché sono stati recuperati dall’incolto circa 350 ettari».

			Domanda di Report: «Le mucche vengono munte di più?». Risposta del direttore generale Claudio Destro, padovano, oggi amministratore delegato: «Vengono munte tre volte al giorno in luogo delle due volte che si mungevano prima, praticamente si mungono ventidue ore al giorno».

			Con i Benetton anche gli uomini a Maccarese lavorano di più. Salera dice: «I lavoratori adesso sono impegnati per tutte le ore di lavoro, cioè non c’è l’elettricista che fa solo l’elettricista, l’elettricista fa l’elettricista ma quando non c’è da fare come elettricista fa altri lavori, in modo che sia impegnato per tutte le sue ore lavorative». 12

		





		
			L’incontro con «Fior di Loto»

			Un lobbista amico dei dittatori

			Non ci sono solo le ragioni del portafoglio. Nell’irresistibile scalata alle aziende pubbliche i Benetton sfruttano influenti personaggi come intermediari o facilitatori. Ne vedremo parecchi.

			Il primo che si incontra è Giancarlo Elia Valori, oggi ottantunenne. Dirigente di aziende pubbliche, lobbista più che manager, tesse rapporti con dittatori e leader populisti, vanta stretti legami con la Cina e con Israele.

			Il giornalista piduista e ricattatore Mino Pecorelli, direttore della rivista «OP», ucciso l’anno successivo al rapimento di Aldo Moro, il 20 marzo 1979, lo soprannomina «Fior di Loto», per i rapporti in Oriente. Un nomignolo che fa infuriare Valori, che però frequenta Pecorelli. Lo «incontrava tutte le domeniche per scambiare informazioni» ha scritto Alberto Statera su «la Repubblica».

			Quando Gilberto Benetton conquista la Sme, alla presidenza della società alimentare c’è Valori. In quel periodo ha anche il titolo di professore di Scienza della politica internazionale all’università di Pechino. Il «professore», ci tiene a essere chiamato così, sforna un libro quasi ogni anno. Nel 2010 pubblica La via della Cina, editore Rizzoli. Dal 2005 è presidente onorario della filiale italiana di Huawei, testa di ponte di Pechino in Europa per le telecomunicazioni. Nel settembre del 2020 la cinese Trafomec Shanghai, proprietaria di una fabbrica di trasformatori in Umbria, lo nomina presidente di una nuova società, la Trafomec Europe Technology Srl, che ingloberà il sito di Tavernelle (Perugia) con cento addetti.

			Valori ostenta ottime relazioni con l’ex dittatore romeno Nicolae Ceaușescu, di cui scrive una biografia, e con l’ex presidente della Corea del Nord, Kim Il-sung, al quale dedica un libro-intervista. Si vanta di essere l’unico italiano invitato al funerale del «grande leader», morto nel 1994.

			Valori frena la privatizzazione della Sme. Uno stretto collaboratore di Romano Prodi, Alessandro Ovi, esprime questo giudizio: «Per privatizzare la Sme bisogna mandare Valori alla presidenza della società Autostrade». Un mese dopo la girata delle azioni Sme a Benetton-Del Vecchio, avvenuta il 28 febbraio 1995, l’Iri guidato da Michele Tedeschi garantisce a Valori una nuova poltrona, presidente di Autostrade concessioni e costruzioni Spa, una delle più ricche società italiane. Il «Financial Times» ironizza: «È probabilmente la prima volta che un professore di Scienza della politica internazionale dell’università di Pechino diventa presidente di una società autostradale».

			Nato da genitori toscani il 27 gennaio 1940 a Meolo, in provincia di Venezia, si trasferisce presto a Roma. Adora gli ambienti del Vaticano. È qui che a ventitré anni ottiene la prima della sua collezione di onorificenze, Cameriere di cappa e spada, poi sostituita dalla più ambita, Gentiluomo di Sua Santità, un club ristretto agognato da personaggi potenti. Ne fanno parte, tra gli altri, Gianni Letta, ciambellano di Silvio Berlusconi, l’ex presidente del Consiglio superiore dei lavori pubblici Angelo Balducci, travolto dallo scandalo per corruzione per i Grandi eventi e membro della «cricca degli appalti», l’avvocato di Vaduz Herbert Batliner, esperto di fiduciarie offshore, al centro di affari opachi, considerato un «benefattore» del Vaticano. A venticinque anni Valori entra alla Rai guidata da Ettore Bernabei, soprannumerario dell’Opus Dei, fanfaniano. Il padre di Valori è stato compagno di scuola di Amintore Fanfani. Dopo dieci anni alla Rai, come funzionario alle relazioni internazionali, Valori segue Bernabei nel gruppo di costruzioni Italstat, quindi il presidente dell’Iri Pietro Sette lo nomina vicepresidente della Sme.

			I rapporti con Gelli e la P2

			Il nome di Valori appare negli elenchi dei 962 appartenenti alla loggia massonica segreta «Propaganda 2» trovati il 17 marzo 1981 durante una perquisizione nella villa di Licio Gelli a Castiglion Fibocchi (Arezzo). Sulle liste di Gelli c’è scritto: «Valori Giancarlo. Professore. Espulso». Perché espulso? Valori non è una vittima.

			Sergio Flamigni, ex parlamentare del Pci che è stato componente delle Commissioni d’inchiesta sul caso Moro e sulla P2, racconta: «Cameriere d’onore di cappa e spada del Vaticano, Giancarlo Elia Valori entra a far parte della loggia massonica Romagnosi nel 1965, in contemporanea con Licio Gelli; Valori è “presentato” dal medico odontoiatra Antonio Colasanti; sia Valori sia Colasanti risulteranno presenti nelle liste piduiste rinvenute a Castiglion Fibocchi». 1

			Secondo alcune ricostruzioni, la causa dell’espulsione sarebbe stata il tentativo di Valori di scalare la P2 e prendere il posto del Maestro venerabile Gelli. Altri ipotizzano che ci sia stato un contrasto per affari di carni. In passato i rapporti tra Valori e Gelli sono stati fluidi, come spiega Flamigni: «Valori gode di amicizie altolocate in Argentina, come quelle con gli ex presidenti della Repubblica Arturo Frondizi e Juan Domingo Perón; l’influenza di Valori è tale che riuscirà a propiziare un incontro tra i due, contribuendo così a determinare le condizioni per il rientro in patria di Perón dall’esilio e il suo conseguente ritorno al potere. All’inizio del 1973, nell’imminenza del ritorno in patria e al potere dell’ex presidente, Valori presenta Gelli a Perón e al suo segretario José López Rega, e rilascia inoltre al Venerabile una lettera di accreditamento presso l’ex presidente Frondizi. A quel punto Gelli si reca in Argentina e prende contatto con esponenti della locale massoneria, i quali si sono attivati per preparare il ritorno in patria del generale Perón. Il 27 maggio 1973 Gelli riceve l’incarico ufficiale di rappresentante della massoneria argentina in Italia; e quando a giugno Juan Perón ritorna in Argentina, Gelli è al suo seguito». 2

			Introdotto da Valori, Gelli stabilisce stretti rapporti nel paese sudamericano che vanno oltre la morte di Perón. «Quando nel marzo del 1976 la giunta militare si impadronisce del potere in Argentina, Gelli si schiera subito dalla parte dei generali golpisti.» 3 L’Argentina è un paese importante anche per gli affari dei Benetton.

			In seguito allo scandalo P2 Prodi cerca di allontanare Valori dall’Iri nel 1984, ma non ci riesce. Ha scritto Statera: «Grande persecutore di Romano Prodi quando questi era presidente dell’Iri: lo minacciava con indagini giudiziarie quando Prodi lo voleva cacciare dall’Iri». 4 Valori rientra nel gruppo al vertice di una società di telecomunicazioni, la Sirti International, nella Stet guidata dal piduista Michele Principe. Nel 1987 diventa presidente dei supermercati Gs e nel 1990 della Sme, quando presidente dell’Iri è l’andreottiano Franco Nobili.

			Ha rapporti con alti esponenti dei servizi segreti appartenenti alla P2, in Libia e con i paesi arabi, ma è un fedelissimo di Israele. Nel 1995 è nominato membro onorario dell’università ebraica di Gerusalemme «per meriti eccezionali». Alla cerimonia interviene il presidente della Repubblica Francesco Cossiga, suo amico. Dedica vari libri a Israele. Nel 2011 l’ex presidente israeliano Yitzhak Navon definisce Valori «un amico così caro che quasi c’imbarazza».

			Nel 1992 il presidente francese François Mitterrand gli conferisce la Legion d’onore. Valori sostiene che è un riconoscimento perché ha contribuito a far liberare nel 1988 tre ebrei francesi, rapiti in Iran tre anni prima da estremisti islamici. Dice di essersi rivolto al dittatore nordcoreano Kim Il-sung. In Spagna re Juan Carlos lo nomina cavaliere dell’ordine di Isabella la Cattolica. Tra gli italiani che ricevono quest’onorificenza ci sono Giulio Andreotti, Giorgio Napolitano, Pier Ferdinando Casini.

			Il nome di Valori entra anche nell’indagine Why not condotta dall’allora pubblico ministero di Catanzaro Luigi de Magistris. Negli atti ci sarebbero le carte della «nuova P2», racconta De Magistris ai pm di Salerno nel dicembre del 2007. Secondo l’ex pubblico ministero, «Giancarlo Elia Valori pareva risultare ai vertici attuali della “massoneria contemporanea” e Valori s’è occupato spesso di lavori pubblici» riferisce «La Stampa». 5

			Il premio di Benetton e Del Vecchio

			Negli anni in cui l’Iri vara un massiccio programma di privatizzazioni, Valori fa il frenatore, soprattutto se la vendita riguarda la società di cui è presidente e quindi rischia la poltrona. Secondo lui le dismissioni non devono seguire una logica liberista, ma essere pilotate possibilmente verso gruppi italiani, evitando che si concentrino nelle mani di pochi parti importanti dell’apparato produttivo. La dottrina di Valori è raccolta nel libro Le privatizzazioni in Italia. Contributi a un dibattito, che presenta il 1° marzo 1995 a Roma in una conferenza a cui sono presenti i massimi dirigenti dell’Iri, della Fiat (Cesare Romiti), della Banca di Roma, dell’Enel. La prefazione è di Andrea Monorchio, all’epoca Ragioniere generale dello Stato e presidente del collegio sindacale Iri.

			Temuto da molti potenti, con relazioni anche nella magistratura, Valori non viene allontanato dai nuovi proprietari della Sme, al contrario di quanto di solito avviene a un cambio di proprietà. Al termine della prima assemblea dopo la privatizzazione, tenutasi a Napoli il 31 marzo 1995, Del Vecchio, nuovo presidente della società, affiancato da Gilberto Benetton, spiega che Valori è stato nominato presidente onorario: «Un segno di gratitudine per l’elevata professionalità e per il valido apporto profuso per il gruppo». 6

			Perché a Valori viene assegnato quest’incarico, privo di contenuto, ma al quale il professore dell’università di Pechino tiene molto? La spiegazione di Del Vecchio è pretestuosa. Forse una delle ragioni si trova guardando indietro. Valori non pone ostacoli all’arrivo dei ricchi conquistatori dal Veneto e dunque il suo «valido apporto» potrebbe essere letto anche sotto questa luce. Inoltre, l’Iri ha già in programma la privatizzazione di Autostrade, un obiettivo che i Benetton stanno accarezzando. Pertanto blandire l’influente Valori può aiutare.

			Autostrade, convenzione con il trucco

			Eccome se aiuta. La privatizzazione della società è in calendario entro la fine di quell’anno. E, appena Valori si insedia alla presidenza di Autostrade, sorgono una serie di ostacoli che dilatano i tempi, come già è capitato alla Sme. Si comincia a discutere se non sia opportuno introdurre un’autorità che regoli i pedaggi, come quella istituita per legge alla fine del 1995 per le tariffe elettriche e del gas. A molti sembra una discussione inutile, ma questa corrente di pensiero, alimentata da Valori che trova sponde dentro l’Iri, si fa sentire. Viene richiesto un parere al Consiglio di Stato. Alla fine emerge che per privatizzare le autostrade non è necessaria una nuova autorità, perché le tariffe sono regolate dalla convenzione tra la società e l’Anas, cioè lo Stato.

			Autostrade ha una concessione che dura fino al 2018. Si decide di allungarla, per «massimizzare» il valore della società e quindi l’introito per lo Stato. La pratica viene avviata nel 1996 da Antonio Di Pietro, ministro dei Lavori pubblici nel primo governo Prodi. L’ex pm si confronta con Valori sugli impegni che Autostrade deve assumere. Ma si dimette a metà novembre, perché indagato dalla Procura di Brescia per accuse riguardanti la sua attività di magistrato durante Mani pulite, tra cui una presunta concussione a danno di Pierfrancesco Pacini Battaglia. Viene prosciolto tre anni dopo.

			La nuova convenzione viene firmata il 4 agosto 1997 dal presidente dell’Anas Giuseppe D’Angiolino e da quello di Autostrade, Valori, al ministero dei Lavori pubblici. Alla firma presenzia il ministro Paolo Costa, subentrato a Di Pietro. La concessione viene prolungata di vent’anni, fino a tutto il 2038. «Adesso si sa esattamente cosa si vende» è il commento del ministro. La nuova convenzione è un pacco dono per i futuri proprietari privati. Non solo per la durata. Viene introdotto un meccanismo tariffario più favorevole alla società, per eliminare le trattative annuali tra la concessionaria e la politica sui pedaggi. Per i primi cinque anni la procedura di variazione delle tariffe viene regolata in modo automatico: è la prima volta. Dal 2003 il meccanismo dovrà però essere rinegoziato.

			Rispetto alle ipotesi del carteggio Valori-Di Pietro, non c’è più l’impegno di Autostrade a realizzare la variante di valico per l’intero tratto tra Bologna Casalecchio e Incisa Valdarno, lungo 122 chilometri. Costa spiega che l’ampliamento della Firenze-Bologna è nella convenzione «solo per le parti assentite per legge, cioè il tratto Aglio-Canova e la circonvallazione di Firenze», quindi in forma più ridotta. Il pacchetto di investimenti che Autostrade dovrà realizzare è comunque corposo. Il ministro parla di 17.500 miliardi di lire, spiegando che gli interventi sono «concentrati entro il 2003».

			L’impegno appare superiore al ritmo di spesa abituale e al flusso di cassa della società: nel 1996 la sola capogruppo Autostrade investe 480 miliardi, con un fatturato di 2786 miliardi (3255 per il gruppo) e un utile netto di 160. Un impegno difficile da realizzare, probabilmente impossibile. A quel ritmo di spesa ci vorrebbero trentacinque anni per investire 17.500 miliardi di lire. Questo fa sospettare che la firma solenne di quell’atto sia una finzione, di cui il governo è consapevole. Cioè si finge di credere che Autostrade possa fare massicci investimenti per giustificare un trattamento così vantaggioso – quarant’anni di concessione a gestire un’attività molto redditizia – a favore dei futuri proprietari. Gilberto Benetton si è già detto interessato.

			Dal 1° gennaio 1998 le tariffe si muoveranno «in linea» con il tasso d’inflazione programmato dal governo. Con un incremento dell’1,8 per cento per il primo anno e dell’1,5 per cento per i quattro successivi. Potrà esservi un ritocco ulteriore, fino allo 0,5 per cento annuo, secondo indici di «qualità» verificati dall’Anas. Tra i parametri, «l’aumento della sicurezza, misurata con la riduzione degli incidenti». Secondo Costa gli aumenti saranno «modesti», essendo l’inflazione programmata «molto bassa». Costa, che nel 2000 diventa sindaco di Venezia ed è per dieci anni europarlamentare del Pd, fino al 2009, il 14 luglio 2011 viene nominato presidente di una società dei Benetton, Spea Engineering, controllata dal gruppo Atlantia-Autostrade. E ne è tuttora presidente. Chissà se è solo una coincidenza.

			C’è una sola offerta

			La Corte dei conti obietta che la proroga della concessione debba avvenire con una gara. Così la vendita slitta ancora e si concretizza due anni dopo, alla fine del 1999, quando il governo è guidato da Massimo D’Alema e Mario Draghi è direttore generale del Tesoro.

			L’Iri possiede l’87 per cento di Autostrade. Il bando di gara, pubblicato in giugno, prevede la vendita di una quota fino al 30 per cento del capitale a un nucleo stabile di soci, il nocciolo duro. Il rimanente 57 per cento verrà dismesso in pacchetti frazionati, con un’offerta pubblica di vendita rivolta a piccoli risparmiatori e fondi di investimento. Quindi chi compra il 30 per cento prende il controllo della società. Perché chi volesse poi eventualmente fare una scalata in Borsa e comprare una partecipazione superiore al 30 per cento, secondo il Testo unico della finanza, dovrebbe lanciare un’Opa su tutto il capitale della società. Questo vorrebbe dire spendere più del triplo di chi possiede già il 30 per cento.

			Malgrado la società sia ricchissima, arriva una sola offerta vincolante. Quella della cordata guidata dai Benetton. Come se la gara fosse fatta su misura per loro. Tra gli altri interessati c’è una banca di investimento australiana, Macquarie, oggi molto presente negli investimenti strategici in Italia, da Autostrade alla rete a banda larga di Open Fiber, ma allora poco conosciuta. Macquarie tenta di organizzare una seconda cordata, ma sembra più una comparsa che un reale concorrente e alla fine rinuncia. Marcellino Gavio, il signore delle autostrade private, proprietario della Torino-Milano e di altre tratte soprattutto nel Nordovest, è interessato solo all’1 per cento del capitale e non si mette in competizione. Nessun altro si presenta. Sembra che tutti abbiano paura dei Benetton, considerati i favoriti per la «gallina dalle uova d’oro».

			La famiglia di Treviso conquista in solitaria il 30 per cento di Autostrade, senza dover fare rilanci sul prezzo, attraverso il veicolo Schemaventotto, di cui i Benetton hanno il 60 per cento. Sono affiancati da partner potenti: Fondazione Cassa di risparmio di Torino (Crt) con il 13,33 per cento, il gruppo autostradale spagnolo Acesa (che nel 2003 diventa Abertis) con il 12,83, Ina (successivamente assorbita da Generali) e Unicredit con il 6,67 per cento ciascuno. Infine c’è lo 0,50 per cento della società autostradale portoghese Brisa, quota che viene acquisita da Abertis alla fine del 2004. Di fatto la famiglia possiede il 18 per cento della società privatizzata, «con azione da leader» dice Gilberto.

			I Benetton hanno imparato il gioco delle grandi famiglie del capitalismo italiano. Se vuoi controllare un’azienda non devi per forza possedere la maggioranza assoluta del capitale. Basta fare le giuste alleanze, cordate, patti di sindacato, partecipazioni incrociate e si può arrivare a controllare, con un impiego limitato di risorse, attività molto più impegnative rispetto ai capitali a disposizione. Per il 30 per cento di Autostrade la cordata Schemaventotto paga 4911 miliardi di lire. L’impegno dei Benetton corrisponde a 2947 miliardi di lire, poco più della somma che incassano qualche mese dopo, 2650 miliardi di lire la loro parte, quando insieme a Del Vecchio vendono ai francesi di Carrefour i supermercati Gs, comprati nella privatizzazione della Sme.

			L’Iri vende l’altro 57 per cento di Autostrade in suo possesso a 6,75 euro per azione, con un’offerta pubblica in dicembre, dalla quale incassa 8105 miliardi di lire. Aderiscono 1,487 milioni di sottoscrittori. Pertanto dalla privatizzazione l’Iri incassa in totale poco più di 13.000 miliardi di lire, pari a 6722 milioni di euro. Calcolando che nel 1986 l’Iri ha collocato sul mercato il primo 13,4 per cento di Autostrade, per l’equivalente di 79 milioni di euro, dalla vendita dell’intera società il socio pubblico ha incassato 6,8 miliardi di euro.

			I Benetton e i partner pagano un prezzo maggiorato di appena il 5 per cento rispetto a quello dell’offerta pubblica, come premio per il controllo, cioè circa 34 centesimi in più per ogni azione di Autostrade, che pagano 7,0875 euro.

			Mentre comprano Autostrade, i Benetton escono dalla Formula 1, che ha dato grande visibilità al marchio dei maglioni colorati. Dopo quindici anni, il 16 marzo 2000 Luciano annuncia la vendita della scuderia alla Renault per 120 milioni di dollari. La società di abbigliamento, i cui profitti stanno rallentando, resta per altri due anni sponsor della squadra.

			La partita comincia con 30 milioni di lire

			L’acquisto di Autostrade impegna somme rilevanti, ma quanto capitale impiegano effettivamente i nuovi capitalisti del Nordest? Una ricerca nelle carte societarie, inedite, rivela che la posa della prima pietra dell’operazione costa alla famiglia di Treviso appena 30 milioni di lire, pari a 15.493,7 euro.

			Il 25 giugno 1999 Gilberto Benetton va dal notaio Arrigo Manavello a Treviso e, in veste di presidente di Edizione Holding, nomina procuratore Sandro Saccardi, dipendente della società, «perché intervenga per conto, nome e interesse della società mandante nell’atto notarile di costituzione della società Schemaventotto Srl, con sede in Treviso […], capitale sociale di lire 30.000.000 avente a oggetto attività finanziarie». Il 7 luglio il «procuratore» Saccardi compare nello studio del notaio e stipula l’atto costitutivo, seguendo le indicazioni già date da Gilberto. Edizione Holding è il socio unico, Gianni Mion viene nominato amministratore unico. Il capitale di 30 milioni di lire è «interamente versato presso il Banco ambrosiano veneto in data odierna».

			In quel momento la privatizzazione di Autostrade non è ancora decisa. Il 22 settembre l’assemblea dei soci trasforma Schemaventotto in società per azioni, approva un aumento del capitale «fino a 200 milioni di lire», viene nominato un consiglio di amministrazione con sei rappresentanti di Edizione, tra i quali Carlo Bertazzo, il dirigente che all’epoca cura la finanza di Treviso. Mion diventa presidente.

			Quando, il 26 ottobre, Gilberto Benetton firma il contratto con l’Iri per comprare il 30 per cento di Autostrade, la società ha ancora un capitale risibile. Dal bilancio risulta che alla fine del 1999 il capitale sottoscritto e versato è di soli 200 milioni di lire, pari a 103.291,38 euro. La relazione al bilancio di Schemaventotto dice che il 24 novembre 1999 «è avvenuto l’ingresso nella compagine azionaria della società di Edizione Finance Sa, Fondazione Crt, Acesa Italia Srl, Ina Spa, Unicredito Italiano Spa e Brisa Sa». Solo il 17 gennaio 2000 Edizione Holding iscrive nel registro delle imprese la «cancellazione dalla qualifica di socio unico».

			Il trasferimento delle azioni dall’Iri al nucleo stabile slitta al 9 marzo 2000, perché si deve attendere l’approvazione dell’Antitrust. Il bilancio di Schemaventotto dice che «in data 9 marzo 2000 si è perfezionato l’acquisto del 30 per cento di Autostrade con un esborso complessivo di 4911 miliardi di lire, di cui 4870 miliardi a titolo di prezzo (7,0875 euro per azione), e 41 miliardi a titolo di interessi maturati sul prezzo dal 13 dicembre 1999 (data di regolamento inizialmente prevista nel contratto di compravendita) al 9 marzo 2000». I soldi per comprare Autostrade arrivano nelle casse di Schemaventotto solo a ridosso della data della girata. Tra il 2 e l’8 marzo i soci iniettano 2570 miliardi di lire con un doppio aumento di capitale. Il resto dei soldi per pagare l’Iri è a debito, la società si fa prestare 2341 miliardi da «un “pool” di banche nazionali “capofilate” da Credito italiano Spa» spiega il bilancio. A garanzia viene dato in pegno alle banche il pacchetto del 30 per cento di Autostrade, senza diritto di voto. Schemaventotto spende 2536 milioni di euro, di cui 1327 di capitale messo dai soci e 1209 di debiti. I Benetton mettono 1521,6 milioni di euro, di cui 719 di capitale e circa 802 di debiti.

			Dunque l’acquisto delle azioni dall’Iri viene finanziato per metà con mezzi propri e per metà a debito. Anche questo è un elemento che spingerà i nuovi azionisti a spremere la società per avere dividendi più alti.

			Dal 24 novembre 1999 Schemaventotto ha un nuovo consiglio, di quindici componenti, con rappresentanti di tutti i soci della cordata. Giuseppe Piaggio, della Fondazione Crt, commercialista di Aosta, viene nominato presidente, Mion amministratore delegato. Bertazzo è confermato, entrano in consiglio, tra gli altri, Gilberto Benetton, Vito Gamberale, l’avvocato Roberto Cera dello studio Erede, Pietro Modiano, responsabile finanza del Credito italiano e amministratore delegato di Unicredit banca mobiliare. Nel luglio del 2000 Modiano esce dal consiglio e il 12 settembre subentra Fabrizio Palenzona, vicepresidente di Unicredit con molte altre cariche, rimanendovi fino al 7 marzo 2008. Un peso massimo della finanza che, come vedremo, ha un ruolo fondamentale per la crescita dei Benetton.

			Valori tra conferma e buonuscita

			L’Iri esce da Autostrade, ma Valori che fa? Il manager non oppone resistenza all’avanzata dei Benetton e viene premiato. «Valori è stato riconfermato presidente all’unanimità da tutta la cordata. Lui è il nostro futuro» dice Gilberto Benetton ai giornalisti alla firma del contratto di acquisto nella sede dell’Iri, il 26 ottobre 1999. Il direttore generale di Acesa, Salvador Alemany Más, abbraccia il presidente di Autostrade. La conferma di Valori è addirittura messa per iscritto negli impegni assunti dai nuovi soci, come se fosse una cambiale da pagare.

			I Benetton sono riconoscenti a Valori, quasi dovessero gratificarlo per essersi adoperato per favorire la loro scalata a un’azienda così redditizia, avvenuta senza concorrenti. Il 19 aprile 2000 i Benetton nominano amministratore delegato l’ingegner Vito Gamberale, che è stato un manager di punta della telefonia pubblica, amministratore delegato della Sip e di Tim, infine direttore generale di Telecom Italia dopo la privatizzazione, fino al 1998.

			Gamberale è nato nel 1944 a Castelguidone, in provincia di Chieti, cresce in Molise. Lavora alla Gepi dal 1977 al 1984, nello stesso periodo in cui nella società pubblica c’è Mion. Entra nel gruppo in posizione defilata, nel 1998 è vicepresidente di 21 Investimenti, la società guidata da Alessandro Benetton, quindi nel consiglio di Autogrill. Tra Gamberale e Valori la convivenza è impossibile. Poco più di due anni dopo, il 16 maggio 2002, Valori dà le dimissioni da Autostrade, con una buonuscita di 2,9 milioni di euro. E diventa presidente dell’Aiscat, l’associazione-lobby di tutte le società autostradali italiane. Chi è il socio principale dell’Aiscat? Il gruppo Autostrade, cioè i Benetton.

			Il 14 giugno alla presidenza di Autostrade viene nominato Gian Maria Gros-Pietro, l’economista che dal giugno del 1997 al novembre del 1999 è presidente dell’Iri scelto dal governo Prodi, e poi per tre anni presidente dell’Eni.

			Autostrade si rivela una potentissima macchina da soldi. La quotazione delle azioni in Borsa aumenta. Dopo l’allontanamento di Valori, si diffondono voci di una scalata ostile. Per difendersi i Benetton decidono di fare un’autoscalata della società di cui possiedono il 30 per cento. Lanciano un’Opa volontaria su tutto il capitale, l’offerta a 10 euro per azione si conclude il 21 febbraio 2003. Rispetto ai 6,75 euro pagati dai piccoli azionisti nella privatizzazione, è il 48 per cento in più. L’offerta ha successo. Aderisce il 54 per cento del capitale, così la partecipazione di Benetton e soci sale dal 30 all’84 per cento. La spesa per l’Opa è di 6,5 miliardi. Un costo che si aggiunge ai 2536 milioni di euro che hanno versato all’Iri nella privatizzazione. Da dove prendono i soldi? È quello che stiamo per vedere. E sarà un’operazione che lascerà un’impronta profonda sul futuro di Autostrade.

		





		
			Autostrade per l’Italia: una scatola piena di debiti

			Magie della finanza

			Magia e finanza d’assalto. I Benetton e gli altri soci della cordata che possiede il 30 per cento di Autostrade non sborsano neppure un euro per aumentare la partecipazione azionaria all’84 per cento e blindare il controllo di fronte al timore di una scalata ostile: con uno schema tipico della finanza d’assalto, l’operazione viene fatta interamente a debito.

			La società creata come veicolo dell’Opa, Newco28, posseduta interamente da Schemaventotto e con amministratore unico Carlo Bertazzo, si fa prestare la somma necessaria a rastrellare le azioni in Borsa.

			Quando si conclude l’operazione Newco28 è una scatola piena di debiti. I creditori sono un gruppo di banche guidate da Mediobanca e Unicredit.

			Va ricordato che Unicredit è anche azionista di Schemaventotto, con il 6,67 per cento. E Gilberto Benetton fa già parte del consiglio di amministrazione di Mediobanca, nominato dall’assemblea il 28 ottobre 2002. I Benetton non sono soci di Mediobanca, lo diventano cinque anni dopo. Ma sono già ammessi nel cenacolo che regola gli equilibri del fragile capitalismo di relazione tricolore. Gli intrecci si moltiplicano, così come i conflitti d’interessi, ma nessuno solleva obiezioni.

			Con un’operazione di ingegneria finanziaria in tre passaggi, i debiti contratti dai Benetton per l’autoscalata vengono scaricati sulla società Autostrade. Il primo passaggio, chiamato Progetto Mediterraneo, è lo svuotamento di Autostrade, che dal luglio del 2003 si trasforma in holding e scorpora l’attività operativa, conferita a tre nuove società controllate. Una con le concessioni, le altre due con le torri di telecomunicazioni e i servizi amministrativi. È così che nasce Autostrade per l’Italia, abbreviata in Aspi, alla quale viene trasferita anche la preziosissima concessione con lo Stato, senza che il governo o l’Anas si preoccupino di andare a vedere cosa succede. E invece muore Autostrade concessioni e costruzioni, che è stata costituita dall’Iri nel 1950 e privatizzata. Ed ecco il secondo passaggio. Il 22 settembre 2003 la vecchia società viene assorbita con una fusione dalla Newco28, che ne prende il nome, accorciato in Autostrade Spa. Pochi giorni prima che la fusione si perfezioni c’è il terzo e ultimo passaggio: un tocco magico per spostare i 6,5 miliardi di debiti dell’Opa dalla Newco28 alla nuova Aspi, nella quale ci sono i profitti, grazie ai ricchi pedaggi. Come si fa a muovere una somma di queste dimensioni, che è circa il triplo del fatturato? La vecchia Autostrade, socio unico di Aspi, convoca l’assemblea degli azionisti e il 16 settembre approva una delibera con cui «ordina» ad Aspi di pagarle 7,3 miliardi di euro, sotto forma di distribuzione di riserva sovrapprezzo azioni, come se fosse un dividendo straordinario. Questa «riserva» è stata creata a livello contabile con lo scorporo delle attività della vecchia Autostrade efficace da luglio: attraverso il conferimento ad Aspi c’è stato un aumento di capitale di 8 miliardi, con una riserva sovrapprezzo azioni di 7,5 miliardi. In pratica è come se ci fosse stata una rivalutazione della concessione.

			Ma la «riserva» è solo figurativa, Aspi non ha questi soldi. Pertanto per versare la somma al socio unico deve indebitarsi con le banche: 6,5 miliardi vengono pagati il 22 settembre, il giorno in cui viene finalizzata la fusione tra la vecchia Autostrade e Newco28. Così, istantaneamente, il debito di 6,5 miliardi che è nella pancia di Newco28 per l’Opa scompare. Gli altri 800 milioni vengono distribuiti nel giugno del 2004, creando un debito verso la controllante. Il debito però non è estinto, è stato scaricato dalla società madre, Newco28, sulle spalle della figlia, Autostrade per l’Italia.

			Stock option milionarie per Gamberale e Castellucci

			L’operazione ha delle conseguenze negative per i conti futuri di Autostrade, in sintesi più debiti e meno utili. Lo sottolinea «Il Sole 24 Ore»: «Nella redditività netta il gruppo Autostrade risentirà […] per qualche anno degli effetti della fusione, che porta circa 6,7 miliardi di debiti finanziari a un gruppo che ne aveva solo 1,3 miliardi. Il consolidato pro forma che riclassifica i dati 2002 tenendo conto dei conferimenti del Progetto Mediterraneo e degli effetti della fusione, sintetizzato nel documento informativo, mostra che l’utile operativo postfusione sarebbe di 649 milioni anziché 1067 del bilancio 2002, l’utile ante imposte di 152 milioni anziché 906, l’utile netto di 51 milioni anziché 529. L’indebitamento finanziario netto postfusione sarebbe di 8070 milioni anziché 1356». 1

			Ma gli azionisti di controllo e gli analisti finanziari che danno le pagelle alle società quotate vedono positivo, non si preoccupano dei debiti, che arrivano a superare perfino il fatturato annuo del gruppo. E chi dovrebbe controllare che Autostrade mantenga la solidità patrimoniale e la capacità di investire non solleva obiezioni. Nulla dice l’Anas, nulla dice il governo guidato da Silvio Berlusconi.

			Grazie ai pedaggi che crescono ogni anno e all’aumento del traffico, Autostrade ha un flusso di cassa così abbondante che riesce a sopportare il peso del maggior debito. Si comprimono gli utili lordi a causa dell’aumento degli interessi passivi, così si pagano anche meno tasse. I Benetton, i loro potenti alleati e le banche sono felici. Il costo della scalata che rafforza la loro presa sulla «gallina dalle uova d’oro» viene pagato da altri, una parte dallo Stato e dai contribuenti, perché la società paga meno imposte, e una parte dai pedaggi, quindi dagli automobilisti e dai camionisti che prendono l’autostrada. È come se fosse un esproprio. A vantaggio di un manipolo di investitori privati, i soci che controllano Autostrade. A pagare è la collettività.

			E, prodigio della finanza creativa, nonostante la società abbia più debiti, nel giudizio degli analisti finanziari e delle banche aumenta di valore. Le azioni infatti continuano a correre in Borsa. Arrivano a quasi 12 euro quando, il 21 maggio 2003, l’assemblea di Autostrade approva la fusione nella Newco28, in un tripudio di lodi.

			«Il mercato premia la nostra trasparenza. Noi rispettiamo le minoranze. L’azionista di maggioranza non lavora per i propri interessi, ma per favorire il mercato» afferma l’amministratore delegato, Vito Gamberale. A suo avviso «la fusione è un’operazione positiva, riduce il costo del capitale. Il gruppo si è snellito: prima eravamo tozzi e bassi, adesso siamo snelli come i nostri competitor europei». «Con le decisioni dell’assemblea la nostra società ha fatto un grosso passo in avanti. Con il Progetto Mediterraneo possiamo stipulare nuove alleanze in Italia e all’estero» commenta il presidente, Gian Maria Gros-Pietro. 2

			Il forte rialzo delle azioni in Borsa consente ai manager di realizzare in un batter d’occhio guadagni elevatissimi, grazie ai premi in azioni, le stock option. Nel 2003 Gamberale incassa una plusvalenza di 10,16 milioni. Il direttore generale, Giovanni Castellucci, guadagna 4,53 milioni. Oltre allo stipendio, 1,11 milioni per Gamberale e 788.870 euro per Castellucci.

			Il prospetto informativo per la quotazione in Borsa della nuova Autostrade postfusione conferma l’appesantimento della società. La stima è che l’indebitamento finanziario netto del gruppo Autostrade dovrebbe balzare attorno a 8 miliardi e 557 milioni di euro a fine 2003. Prima della fusione, l’indebitamento finanziario netto a fine 2002 era di un miliardo e 360 milioni. I Benetton non spendono un euro, ma i debiti del gruppo Autostrade aumentano di oltre 7 miliardi in dodici mesi.

			Ed ecco l’altra faccia della medaglia. È il rallentamento degli investimenti. Con la privatizzazione la società si è impegnata a investire circa 4,5 miliardi di euro in nuove opere entro sei anni, secondo la convenzione del 1997. In cambio ci sono gli aumenti delle tariffe. I lavori partono in ritardo di circa tre anni, anche per la lentezza delle autorizzazioni, e Autostrade si impegna in un piano faraonico, in ossequio agli annunci del governo Berlusconi che promette di sbloccare le grandi opere e aprire i cantieri. Nel 2002 il piano viene incrementato a 9,5 miliardi di spesa entro il 2007. Tra le nuove opere c’è il passante di Genova, che prevede la costruzione della famosa Gronda – la bretella nell’entroterra che dovrebbe consentire di aggirare il tratto urbano e alleggerire il traffico sui viadotti, compreso il ponte Morandi –, famosa perché da vent’anni è stata promessa ma a settembre del 2021 i lavori non sono neppure cominciati. I vertici di Autostrade reclamano però nuovi aumenti dei pedaggi, che, essendo terminato il quinquennio degli aumenti automatici previsto dalla convenzione, devono essere sbloccati dal governo attraverso il Cipe (Comitato interministeriale per la programmazione economica).

			In un documento preparato dall’Iri per la firma del contratto di compravendita del 30 per cento di Autostrade a Schemaventotto c’è scritto: «Il piano di investimenti della società per il periodo 2000-2009 (predisposto in linea con gli impegni sottoscritti con l’ente concedente) è pari a circa 10.000 miliardi di lire, che diventano quasi 17.000 considerando le manutenzioni previste sulla rete». 3 In totale sono 8,7 miliardi di euro. Il richiamo di questo documento fa capire quanto sia importante la manutenzione di ponti, viadotti e gallerie. Proprio il punto debole della gestione targata Benetton.

			Le critiche di Draghi governatore

			Nella primavera del 2011, undici anni dopo il passaggio del controllo alla famiglia di Treviso, gli investimenti realizzati sono poco più della metà dell’impegno iniziale. Lo sottolinea Mario Draghi nelle ultime Considerazioni finali da governatore della Banca d’Italia, il 31 maggio 2011. «L’Italia è indietro nella dotazione di infrastrutture rispetto agli altri principali paesi europei, pur con una spesa pubblica che dagli anni Ottanta al 2008 è stata maggiore in rapporto al Pil» dice. «Nell’alta velocità ferroviaria e nelle autostrade i costi medi per chilometro e i tempi di realizzazione sono superiori a quelli di Francia e Spagna, in una misura solo in parte giustificata dalle diverse condizioni orografiche. […] A oggi sono stati completati poco più del 60 per cento degli ampliamenti concordati nel 1997 tra l’Anas e la principale concessionaria autostradale e meno del 30 di quelli decisi nel programma del 2004; il programma più recente, del 2008, è ancora in fase di studio. Le opere da realizzare valgono circa 15 miliardi.» 4

			Parole scolpite nella pietra. Ma tutto prosegue come prima. Va tenuto conto della complessità delle opere, delle resistenze degli enti locali, delle proteste degli ambientalisti, della lentezza delle procedure di autorizzazione. Ma non c’è solo questo. Se si pensa che tutta l’Autostrada del Sole, 760 chilometri da Milano a Napoli, è stata costruita dall’Iri in otto anni, dal 1956 al 1964, è difficile giustificare tutti i ritardi della società controllata dai Benetton, che intanto incamera gli aumenti annuali dei pedaggi in anticipo rispetto al completamento delle opere programmate.

			Basti pensare alla variante di valico, il nuovo tratto dell’A1 Firenze-Bologna (e viceversa) ideato per sostituire parte del vecchio tracciato pieno di curve che scala gli Appennini fino a 726 metri di altitudine, in manutenzione permanente. L’ampliamento del tratto appenninico viene introdotto, sebbene in versione ridotta, nella convenzione del 1997, che prevede tra le opere più urgenti, da realizzare in sei anni, anche la Milano-Laghi, il nodo di Bologna, il nodo di Firenze, l’A1 tra Orte e Roma, terze corsie.

			Secondo la convenzione che è alla base della privatizzazione di Autostrade, la variante dovrebbe essere completata nel 2004. Ma i lavori procedono a passo di lumaca. Di fronte ai primi ritardi Pietro Lunardi, ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti nel governo Berlusconi, a Modena il 18 luglio 2001 dice: «Ad agosto sblocchiamo la variante e la tangenziale di Bologna». Accanto a lui Gamberale: «In tre o quattro anni sarà tutto finito». Ma «a giugno del 2005 i lavori realizzati sulla variante di valico non superano il 14 per cento e per alcuni lotti siamo alla fase degli espropri» rivela «L’Espresso» nel riferire i risultati di uno studio commissionato dall’Anas alla Società italiana di monitoraggio. 5 «Per il potenziamento della Firenze-Bologna sono stati autorizzati dall’Anas 2 miliardi e 857 milioni di investimenti e sono stati realizzati lavori per 48 milioni» dice lo studio citato da «L’Espresso». Alcuni ritardi sono dovuti a espropri o nulla osta degli enti locali. Nel lotto più importante, la galleria di base, invece, ci sono problemi nei rapporti tra Autostrade e le imprese di costruzione, tra cui c’è il gruppo di Carlo Toto, all’epoca proprietario anche della compagnia aerea Air One, già socio dei Benetton, con il 40 per cento, nella Strada dei parchi che gestisce le autostrade tra Roma e l’Abruzzo, spesso in contrasto con la famiglia veneta.

			Nel febbraio del 2006, a Bologna, Giovanni Castellucci, dall’anno prima amministratore delegato di Autostrade per l’Italia, sposta l’asticella in avanti: «Nelle prossime settimane avremo completato l’aggiudicazione di tutti i lavori della variante di valico e completeremo l’avvio della fase operativa. Autostrade conta di aprire completamente tutta la variante alla fine del 2010». 6

			Il nuovo tratto di 32 chilometri tra La Quercia e Aglio, a un’altitudine massima di 490 metri, viene aperto al traffico il 23 dicembre 2015. Con undici anni di ritardo, sottolinea su «Il Sole 24 Ore» Massimo Frontera: «La convenzione del 1997 tra Autostrade e Anas indicava la chiusura dei lavori nel 2004. Il termine è stato rimodulato almeno cinque volte. L’ultima previsione – quasi azzeccata – è del 2013, fatta da Autostrade, che indicava la fine del cantiere nella primavera del 2015». 7

			Renzi si entusiasma

			Il costo dell’opera lievita fino a 4,1 miliardi. La durata del viaggio tra Bologna e Firenze si riduce di un quarto d’ora, il tracciato è più sicuro. «È un giorno che sembrava non dovesse arrivare mai» dice il presidente del Consiglio, Matteo Renzi, che corre due volte a «inaugurare» la variante insieme ai manager dei Benetton, l’8 novembre 2014 per la fine degli scavi in galleria, il 23 dicembre 2015 per l’apertura al traffico. Il governo Renzi nel 2014 vara un decreto legge che manda in visibilio i gestori delle autostrade, lo Sblocca Italia, perché consente di allungare le concessioni senza gara, semplicemente prevedendo (o promettendo) nuovi investimenti. Secondo l’Autorità dei trasporti il decreto comporta regali ingiustificati ai gestori delle autostrade. 8

			E infatti il numero uno di Atlantia e Autostrade, Castellucci, elogia Renzi e se la prende con la burocrazia: «Per noi questa della variante è una sfida vinta contro la burocrazia. Per asfaltare un tratto di galleria in tempo per la cerimonia di oggi abbiamo dovuto raccogliere quarantadue firme di autorizzazioni. È normale? Si perde tempo a “far girare carte”. Lo Sblocca Italia va nella direzione giusta». 9

			L’impennata dei costi e i ritardi invece sono «fisiologici», secondo Castellucci: «Certo, l’opera è costata il 60 per cento in più tra variazioni, imprevisti e aumento dei costi delle materie prime, ma è un incremento del tutto fisiologico e che è stato totalmente a carico nostro e non è stato trasferito sulla tariffa a fronte della rideterminazione del termine della concessione al 2038».

			Non è come racconta Castellucci. Più tardano gli investimenti e più Autostrade guadagna. Grazie al meccanismo previsto nella convenzione, Autostrade incassa in anticipo gli aumenti dei pedaggi, che sono commisurati alle opere future e scattano anche se gli investimenti non vengono fatti. Se gli investimenti sono in ritardo la società spende meno e guadagna di più. Almeno finché non crolla un ponte o una galleria. Questo regime dura fino al 2019. Una fonte riferisce che Castellucci abbia ringraziato ironicamente i vertici di Legambiente, per l’opposizione degli ambientalisti ad alcune opere, tra cui anche il Passante Nord di Bologna, sostanzialmente con queste parole: «Dobbiamo esservi grati, perché grazie a voi abbiamo guadagnato di più».

			Sotto accusa è anche il sistema dei controlli dello Stato, che non funziona. La vigilanza è fatta dall’Anas. Dall’ottobre del 2012 subentra il ministero delle Infrastrutture dei Trasporti, anche nel ruolo di concedente. In prospettiva, un ruolo di regolazione delle tariffe dovrebbe assumerlo l’Autorità di regolazione dei trasporti (Art), pienamente operativa solo dal 15 gennaio 2014. Ma le concessionarie, guidate dai Benetton e da Gavio, fanno la guerra all’Autorità, ottengono che potrà occuparsi solo delle nuove concessioni, non di quelle già in vigore. Soltanto dopo il crollo del ponte Morandi, con il decreto legge Genova, i nuovi poteri dell’Art sono estesi alle concessioni in essere. Che l’Autorità poi riesca a incidere è un altro discorso.

			Le accuse della Banca d’Italia

			C’è un documento autorevole e dettagliato che mette in evidenza il flop degli investimenti e l’impennata delle tariffe di Atlantia-Autostrade e delle altre concessionarie. È l’intervento di Paolo Sestito, capo del servizio di struttura economica della Banca d’Italia, alla commissione Ambiente della Camera l’11 giugno 2015. Sestito afferma che nel sistema delle concessioni e dei rapporti tra lo Stato e i gestori si è creata «una certa opacità regolamentare» e che «la dinamica effettiva delle tariffe ha superato quella dell’inflazione e consentito livelli elevati di redditività ai concessionari». 10

			Ogni chilometro di autostrada in Italia genera ogni anno ricavi medi per oltre 1,1 milioni di euro: 300.000 vanno allo Stato e 850.000 alle concessionarie. Sestito fa notare che nel totale della rete i ricavi da pedaggi per le concessionarie italiane sono i più alti in Europa dopo la Francia: per ogni chilometro di autostrada i ricavi medi annui per le società di gestione sono pari a 841.000 euro in Italia, 950.000 in Francia, 745.000 in Austria, 312.000 in Germania. I valori sono molto più bassi anche in Spagna (477.000) e Portogallo (365.000). I dati sono relativi al 2011.

			Anche se non c’è un riferimento specifico ad Atlantia, il gruppo che fa capo ai Benetton è il primo a essere chiamato in causa. Perché il documento fa notare che, su una rete complessiva a pedaggio di circa 5900 chilometri, Atlantia-Aspi ne controlla circa 3000 in concessione, il gruppo Gavio oltre 1200. I rimanenti sono gestiti da società controllate da enti pubblici locali e da alcuni concessionari minori.

			«Negli ultimi venti anni» afferma Sestito «i ricavi delle concessionarie sono più che raddoppiati, passando da 2,5 miliardi di euro nel 1993 a oltre 6,5 miliardi nel 2012. Tale crescita è prevalentemente da attribuire alla dinamica delle tariffe unitarie, cresciute più della dinamica generale dei prezzi; negli ultimissimi anni il calo del traffico autostradale indotto dalla crisi ha anzi inciso negativamente sui ricavi complessivi.»

			I guadagni dei Benetton e compagnia sono stellari. «Il settore si caratterizza per un’elevata e stabile redditività, con margini operativi (Ebitda) che nel 2012 sono risultati superiori al 20 per cento per tutti i concessionari, superando peraltro valori del 50 per cento in diversi casi, specie per i concessionari di maggiori dimensioni. Anche l’utile operativo (Ebit) è stato in gran parte dei casi elevato, in media pari al 20 per cento, con punte prossime o superiori al 40 per cento per i maggiori concessionari.» Non è difficile cogliere il riferimento alla società dei Benetton. Basta guardare i dati di bilancio di Atlantia e di Aspi. L’Ebitda è il margine operativo lordo, cioè il risultato della gestione di un’azienda prima degli ammortamenti, degli oneri finanziari, di eventuali partite straordinarie e delle tasse. Aspi nel 2012 ha un Ebitda di 1879 milioni, pari al 59 per cento dei ricavi (3180 milioni). L’intero gruppo Atlantia, che comprende anche altre attività, nel 2012 ha ricavi consolidati per 4034 milioni e un Ebitda di 2463 milioni (61 per cento), l’Ebit è di 1644 milioni (40,7 per cento). I dati coincidono con le punte citate dalla Banca d’Italia.

			L’analisi di Sestito evidenzia il ritardo degli investimenti. Si parte dalla legge Obiettivo di Berlusconi del 2001 e dai successivi aggiornamenti, in base ai quali «sono state proposte, sin dal 2004», iniziative per la realizzazione di nuove tratte per 647 chilometri e per investimenti «complessivamente quantificabili in circa 13,5 miliardi di euro, la maggior parte delle quali, però, risultava al 2014 ancora in fase di aggiudicazione. […] Le informazioni più aggiornate riguardo agli investimenti dei concessionari autostradali mostrano che, nel periodo 2008-2013, si è progressivamente ampliato il divario tra gli investimenti effettivi (complessivamente di 11,5 miliardi) e quelli previsti dai piani finanziari relativi al medesimo periodo (14,1 miliardi). Gli investimenti effettivi si sono mantenuti grossomodo costanti tra il 2008 e il 2013 (compresi tra 1,5 e 2 miliardi di euro annui), a fronte del profilo marcatamente crescente degli investimenti programmati nei piani finanziari».

			Perché gli investimenti sono in forte ritardo? «È plausibile vi abbia inciso il clima congiunturale negativo, che ha visto una flessione del volume dei traffici, e – quindi – della necessità di procedere con interventi manutentivi, parte di molti di quegli investimenti programmati. Più in generale, vi influiscono i numerosi fattori di freno agli investimenti infrastrutturali presenti nel nostro paese.»

			La Banca d’Italia sottolinea che il rinnovo delle concessioni senza gara, dalla maxiproroga fatta per la privatizzazione di Autostrade a quanto avvenuto tra il 1999 e il 2003 per «tutte le restanti concessioni, con proroghe dei rapporti in essere anche di oltre venti anni», non dà «quelle garanzie – di identificazione del miglior offerente (in termini tanto di canone concessorio, quanto di qualità del servizio) – insite nella gara».

			L’analisi evidenzia i mali del sistema autostradale, la carenza degli investimenti, inclusa la manutenzione. Questo viene detto tre anni prima del crollo del ponte Morandi, quando i riflettori non si sono ancora accesi sui Benetton e i controlli sono laschi. Il documento cade nel disinteresse generale. E vedremo come la situazione non migliorerà negli anni successivi. Ma prima dobbiamo occuparci di un altro capitolo nell’espansione irresistibile della famiglia veneta.

		





		
			Sulla pelle di Fiumicino

			L’alleanza con Tronchetti Provera e Caltagirone

			«Il gruppo proseguirà su questa strada in maniera molto aggressiva. Forse ci rivediamo» dice Gilberto Benetton ai giornalisti quando firma nella sede dell’Iri il contratto di acquisto di Autostrade. Ha già messo gli occhi sull’aeroporto di Fiumicino, il più grande d’Italia. L’Iri lo vuole privatizzare con la vendita del 54 per cento di Aeroporti di Roma (AdR), la società che gestisce anche lo scalo di Ciampino. Il 45,8 per cento del capitale è già stato dismesso, con un’offerta pubblica di vendita nel 1997. L’Iri ha incassato 594 miliardi di lire e AdR è stata quotata in Borsa.

			I Benetton si alleano con Marco Tronchetti Provera già nel 1998. Entrano anche nella Pirelli con il 4 per cento e nel patto di sindacato che controlla la società. La quota sale fino a oltre il 6 per cento e ci rimangono fino al 2015, quando Tronchetti Provera vende la maggioranza ai cinesi di ChemChina. Quando parte la procedura di privatizzazione, dopo un paio d’anni, è con loro anche il costruttore Francesco Gaetano Caltagirone, detto «l’ottavo re di Roma» per l’immenso patrimonio immobiliare e il potere che ha nella capitale. È considerato l’imprenditore più liquido d’Italia. Il sito Dagospia di Roberto D’Agostino lo chiama «Caltariccone». È proprietario de «Il Messaggero», il giornale più diffuso a Roma, e de «Il Mattino» di Napoli, questo aumenta la potenza di fuoco di un uomo d’affari già molto persuasivo.

			I tre alleati creano la società Hermes, ognuno ne possiede un terzo. A Fiumicino però non è come per Autostrade. I Benetton non sono gli unici interessati. Tra i pretendenti c’è Carlo De Benedetti con Cir, alleato con Baa, la società che gestisce lo scalo londinese di Heathrow. Ci sono altri due grandi aeroporti europei, Amsterdam Schiphol e Francoforte.

			Nella partita c’è anche Cesare Romiti, l’ex presidente e amministratore delegato della Fiat che nel 1998, a settantacinque anni, lascia il gruppo automobilistico con una maxibuonuscita, 101,5 milioni di euro. Con quel tesoro Romiti compra dalla Fiat piccoli pacchetti azionari di tre società quotate in Borsa. Poiché il capitale è frammentato, questi pacchetti consentono a Romiti di comandare.

			Romiti compra dalla Fiat il 19 per cento della finanziaria Gemina, attraverso la quale acquisisce il 18 per cento di Impregilo, un grande gruppo di costruzioni del quale diventa il primo azionista, con un impiego limitato di capitale. Dal suo ex datore di lavoro e da Mediobanca Romiti compra anche il 9 per cento di Hdp (Holding di partecipazioni industriali), una finanziaria che dopo qualche anno cambia nome in Rcs Mediagroup, ha in portafoglio il «Corriere della Sera» e «La Gazzetta dello Sport».

			La privatizzazione si scalda nell’aprile del 2000. La spunta la Leonardo Holding Sa, la società creata in Lussemburgo dalla cordata Romiti, di cui lui stesso detiene il 53 per cento attraverso Gemina e Impregilo. Il resto delle quote è ripartito tra la Falck e la Compagnia Italpetroli, la società di Franco Sensi, che nella capitale è osannato, essendo proprietario della squadra di calcio As Roma, «la Magica». Un alleato importante è Mediobanca, che oltre a fornire la materia prima, i soldi, è socio di peso di Gemina.

			Per il pacchetto di maggioranza di AdR la cordata Romiti offre 2570 miliardi di lire, pari a 1327 milioni di euro. Solo 10 miliardi in più del secondo arrivato, la cordata degli scali europei, Amsterdam e Francoforte. Il loro assalto a Fiumicino va a vuoto dopo che si è sbriciolato il progetto di fusione tra Alitalia e Klm, per il ritiro degli olandesi.

			L’Iri, presieduto dal commercialista bolognese Piero Gnudi, amico di Romano Prodi e di Pier Ferdinando Casini, si affretta a dare il via libera a Romiti, benché la cordata non sia solida dal punto di vista finanziario. Il 51,2 per cento di AdR va alla Leonardo Holding Sa di Romiti e soci. «Era chiaro già allora, però, che questi non avevano i soldi sufficienti per comprare il principale aeroporto italiano. Molte risorse furono prese dalle banche e i debiti vennero poi scaricati, attraverso una fusione, sulla stessa società Aeroporti di Roma. Al momento della privatizzazione AdR non aveva debiti, due anni dopo ne aveva per 1700 milioni di euro. In pratica, i Romiti e i loro alleati – con il consenso dell’Iri – hanno comprato la società di Fiumicino con i suoi stessi soldi. La medesima tecnica usata da Roberto Colaninno nel 1999 per scalare Telecom Italia, creando una zavorra che negli anni successivi ha rallentato gli investimenti e peggiorato la qualità dei servizi.» 1 Il settimo aeroporto europeo per traffico passeggeri – 26,28 milioni nel 2000 – viene consegnato a una cordata di privati che non ha i soldi per comprarlo.

			Una speculazione in Borsa

			Come piccola consolazione per la sconfitta, la società Hermes chiude il bilancio 1999 con un utile netto di 3,5 miliardi di lire. Lo scopriamo dal bilancio di Edizione Holding di quell’anno, che dice: «Il risultato è da attribuire prevalentemente al plusvalore realizzato dalla cessione di una quota di azioni di Aeroporti di Roma». Insomma, Benetton, Pirelli e Caltagirone fanno una speculazione in Borsa con le azioni di AdR mentre si parla della privatizzazione.

			Intanto si prendono un’altra soddisfazione. Insieme a Caltagirone e Pirelli, i Benetton diventano partner industriali delle Ferrovie dello Stato per un grande progetto immobiliare, la ristrutturazione e gestione delle attività commerciali nelle tredici principali stazioni italiane: Roma Termini, Milano Centrale, Torino Porta Nuova, Genova Brignole e Principe, Bologna, Venezia Mestre e Santa Lucia, Verona, Firenze, Napoli Centrale, Bari, Palermo. La loro offerta è più alta di quella dell’Ifil di Umberto Agnelli, la finanziaria della famiglia torinese che possiede partecipazioni in aziende al di fuori del settore automobilistico, di nuovo sconfitta come nella corsa alla Sme, e della Cir di De Benedetti. Il loro successo viene proclamato nel febbraio del 2000. Il governo è guidato da Massimo D’Alema, come quando conquistano Autostrade. Per i Benetton è una buona stella.

			Con circa 410 miliardi di lire (211,88 milioni di euro) Benetton e soci acquisiscono il 40 per cento di Grandi Stazioni, la società contenitore di questi scali, con un contratto di concessione per quarant’anni dalle Ferrovie, le quali però non incassano questi soldi, che restano nella pancia della società pubblico-privata perché il versamento viene fatto attraverso un aumento di capitale.

			I privati entrano con la società-veicolo Eurostazioni, di cui i Benetton, Caltagirone e Pirelli possiedono ciascuno il 31,67 per cento. Sncf, le ferrovie francesi, ha il residuo 5 per cento. La sede è a Roma in via Montello, presso la Vianini Lavori di Caltagirone. Il 60 per cento di Grandi Stazioni rimane alle Ferrovie, guidate da Giancarlo Cimoli, nominato dal governo Prodi quattro anni prima.

			Gli scali di Grandi Stazioni hanno complessivamente seicento milioni di visitatori l’anno. Un potenziale enorme di clienti per lo sviluppo di negozi, bar, ristoranti. Grandi Stazioni pagherà un canone alle Ferrovie e dovrà provvedere agli oneri di manutenzione, oltre che agli investimenti di partenza per mettere a norma e valorizzare il patrimonio immobiliare. Spetta ai soci privati nominare l’amministratore delegato. Per due anni i Benetton e alleati si tengono Massimo Caputi, che ha già gestito la ristrutturazione di Roma Termini, guida la società dal 1996 ed è vicino a Caltagirone. Nella primavera del 2002, appoggiato da Alleanza nazionale, Caputi viene nominato dal governo Berlusconi amministratore delegato di Sviluppo Italia, la futura Invitalia. Oggi, attraverso il suo veicolo Feidos, Caputi ha la maggioranza delle terme di Saturnia e il 47 per cento delle terme di Chianciano. Nel suo curriculum anche qualche disavventura. Nel 2009 dimentica 45.000 euro in contanti in un albergo a Milano. Finisce sotto inchiesta per varie ipotesi di reato, tra le quali riciclaggio e ostacolo alle attività di vigilanza.

			Il colpo delle stazioni

			L’operazione Grandi Stazioni rimane al riparo dai riflettori, ma se si mettono in fila le cifre si vede che è un affare colossale per i Benetton, Caltagirone e Pirelli. Quando entrano nella società c’è un piano di investimenti di 715 miliardi di lire nei primi tre anni. Le clausole sono vantaggiose per i Benetton e gli altri soci privati. Secondo quanto si legge nel bilancio 2000 di Grandi Stazioni, le Ferrovie devono finanziare direttamente un investimento di 380 miliardi. Ulteriori 335 miliardi saranno sborsati da Grandi Stazioni con il capitale apportato dai nuovi soci, per un totale di 715 miliardi. Questo vuol dire che la quota effettiva degli investimenti nel triennio a carico dei privati, che hanno il 40 per cento di Grandi Stazioni, corrisponde a 134 miliardi, cioè solo il 19 per cento del programma totale. Mentre le Ferrovie devono sborsare 581 miliardi, l’81 per cento del totale, percentuale superiore alla loro quota nella società.

			Quando si dividono i profitti, invece, si seguono le percentuali di partecipazione. Ai privati va il 40 per cento e alla società pubblica il 60. Il bello, per i Benetton e i loro potenti alleati, è che il bilancio di Grandi Stazioni è già in attivo, grazie all’incremento degli affitti pagati dai negozi, per i lavori fatti negli anni precedenti soprattutto a Roma Termini. Il fatturato della società è in rapida crescita, da 22,2 milioni di euro nel 1998 a 37,9 nel 1999 e a 97,3 nel 2000.

			Nell’anno in cui entrano i soci privati, l’utile netto di Grandi Stazioni balza da 1,9 a 10,75 milioni di euro e la società distribuisce un dividendo di 10,2 milioni. L’anno successivo l’utile sale a 15,6 milioni, il dividendo è di 14,8 milioni. E via di questo passo. L’importanza dell’operazione si comprende anche dalla composizione del consiglio di amministrazione della società semiprivatizzata: Cimoli, capo delle Ferrovie, è il presidente di Grandi Stazioni, per i privati fino a luglio del 2007 ci sono Francesco Gaetano Caltagirone, Carlo Puri Negri, che è il numero uno dell’immobiliare del gruppo Pirelli, e Gianni Mion, il plenipotenziario dei Benetton. Per sette anni non ci sono seconde linee.

			Nel 2003 i soci si fanno restituire da Grandi Stazioni 150 milioni di riserve patrimoniali, come se fosse capitale in eccesso. Ai soci privati vengono rimborsati 60 milioni, alle Ferrovie ne vanno 90.

			Il grosso del guadagno però deve ancora arrivare. I privati hanno voglia di monetizzare e insieme alle Ferrovie decidono di vendere la parte più ricca, il ramo d’azienda con gli spazi commerciali. Nel frattempo le stazioni da valorizzare sono diventate quattordici, è entrata Roma Tiburtina. Per vendere la polpa si fa uno spezzatino. Con una scissione, la società viene divisa in tre. Si crea una nuova società da vendere, Grandi Stazioni Retail, con dentro le locazioni commerciali, i depositi bagagli, i servizi igienici, nella quale la quota dei soci privati sale dal 40 al 45 per cento. Il programma viene lanciato il 30 giugno 2015 dal consiglio di Grandi Stazioni, guidato da Paolo Gallo, l’ex amministratore delegato di Acea che piace a Caltagirone, socio di peso della municipalizzata romana.

			Il piano si concretizza nel 2016, quando a capo delle Ferrovie c’è Renato Mazzoncini, ingegnere bresciano che fino a quell’incarico non si è occupato di treni, ma di autobus. Mazzoncini viene nominato amministratore delegato di Ferrovie il 1° dicembre 2015 dal governo di Matteo Renzi. Insieme a lui entra nel consiglio di Ferrovie anche Simonetta Giordani, responsabile dei rapporti istituzionali di Autostrade, la incontreremo più avanti.

			Nel primo anno di gestione Mazzoncini, Grandi Stazioni Retail viene venduta a una cordata italofrancese. Il fondo Antin, Maurizio Borletti e Icamap, gestore di fondi immobiliari, sborsano 761,5 milioni per l’intero capitale. A Eurostazioni ne vanno 342,7. Rispetto a quanto i privati hanno investito nel 2000, 191,8 milioni, c’è una bella plusvalenza, dichiarata nel bilancio di Eurostazioni, chiuso al 31 luglio 2016, e per di più esentasse. Con l’approvazione del bilancio viene distribuito ai soci un dividendo di 152 milioni. Ma dentro Eurostazioni c’è talmente tanta liquidità che, tra dividendo, operazioni di riduzione del capitale e distribuzione di altre riserve, la somma complessiva che l’assemblea decide di restituire ai soci è di circa 300 milioni di euro. Anche per le Ferrovie c’è un guadagno importante. Incassano 418,8 milioni e realizzano una plusvalenza di 365 milioni nel bilancio consolidato firmato da Mazzoncini.

			Nello spezzatino le Ferrovie si riprendono al 100 per cento uno dei tre pezzi, con le attività di ingegneria e manutenzione. Rimane in piedi una joint venture con i soci privati al 40 per cento, Grandi Stazioni Immobiliare, una società molto più piccola della precedente, con un patrimonio netto di quasi 31 milioni alla nascita, proprietaria di quattro immobili ferroviari da valorizzare, a Firenze, Bologna, Napoli e Genova Principe. Le quote dei tre gruppi privati in Eurostazioni sono salite un po’, al 32,7 per cento ciascuno, mentre le ferrovie francesi sono scese all’1,87 per cento. Nell’ultimo bilancio pubblicato, riferito al 2018, Grandi Stazioni Immobiliare ha un fatturato di 5,84 milioni e una perdita di 264.108 euro.

			Eurostazioni gode di ottima salute. Al 31 luglio 2020 ha 24,86 milioni di liquidità. Soldi in parte investiti in obbligazioni Generali e Monte dei paschi di Siena che rendono dal 3 al 10 per cento annuo.

			Se si calcolano i dividendi, dal bilancio 2000 fino al 2015, prima dello spezzatino, Grandi Stazioni ha distribuito ai soci nel complesso 210 milioni. La quota di Benetton, Caltagirone e Pirelli è il 40 per cento, quindi 84 milioni. Sommando le cedole alla plusvalenza per la vendita dell’attività Retail e alle riserve patrimoniali rimborsate, il guadagno complessivo dei privati è di circa 336 milioni. Cioè il 158 per cento della somma iniziale investita.

			La rete di aeroporti regionali

			Felici per i profitti fatti con Autostrade e le stazioni ferroviarie, i Benetton non perdono d’occhio gli aeroporti. In attesa di atterrare a Roma, creano una rete di scali regionali.

			Nel 2000 entrano nell’aeroporto di Torino. A vendere sono gli enti locali affamati di soldi. L’investimento non è elevato per i loro mezzi. Ma, come ormai d’abitudine, i Benetton fanno un’alleanza per essere più forti. Il partner è la banca torinese Sanpaolo Imi insieme alla fondazione che la controlla, la Compagnia di Sanpaolo. Nella loro cordata entrano anche l’aeroporto di Bologna e la belga Aviapartner. Sono gli unici a presentare un’offerta. Comprano il 41,33 per cento della società di gestione dell’aeroporto, la Sagat, con un’offerta di 114 miliardi di lire. Il Comune di Torino rimane al 38 per cento. La quota effettiva dei Benetton nella Sagat è il 24,38 per cento.

			Poi si presenta l’occasione di Firenze. I Comuni e le Camere di commercio di Firenze e Prato mettono in vendita il 29 per cento di Aeroporti di Firenze (AdF), società quotata in Borsa dal 2000. I Benetton diventano soci di controllo con 29 milioni, nell’agosto del 2003. Dalle loro tasche non esce un euro. L’acquisizione viene fatta attraverso una catena di società. È la Sagat, cioè l’aeroporto di Torino, che interviene, come socio di maggioranza (60 per cento) di una nuova finanziaria creata per l’operazione, Aeroporti Holding. Gli altri soci sono Sanpaolo Imi (30 per cento) e Tecno Holding (10 per cento), una società del sistema delle Camere di commercio guidata dal torinese Enrico Salza. È Aeroporti Holding che acquista la quota di AdF. Lo scalo ha una concessione di quarant’anni e l’obiettivo dei nuovi soci è costruire una seconda pista.

			Nel giugno del 2006 i Benetton entrano anche nell’aeroporto di Bologna. Comprano il 5 per cento messo in vendita dalla Camera di commercio, per circa 11 milioni. Anche quest’operazione viene fatta attraverso Aeroporti Holding. Il sindaco di Bologna, Sergio Cofferati, sostiene che l’aeroporto è «una fuoriserie che va come una bicicletta». Nell’asta di Bologna, come già avvenuto a Torino e Firenze, la cordata Benetton non ha avversari.

			Il patto con Gavio e Ligresti

			Qualche anno dopo la privatizzazione di AdR, le cose non vanno bene per la famiglia Romiti. La società di Fiumicino è piena di debiti e non riesce a ottenere dal governo un aumento delle tariffe. Dopo l’acquisto del 51,2 per cento, la cordata Leonardo deve lanciare un’Opa obbligatoria sul resto del capitale. Con un esborso di 929 milioni di euro, la partecipazione sale al 95,6 per cento circa e la spesa complessiva sostenuta dalla cordata Romiti aumenta a 2,3 miliardi di euro, soldi presi in prestito dalle banche. Immediatamente i Romiti e i partner della cordata costringono AdR a versare ai soci, cioè a loro stessi, un superdividendo di 1,584 miliardi. Fiumicino è il bancomat usato per rimborsare i debiti fatti da Romiti e soci per la privatizzazione. Per pagare questo cedolone agli azionisti, AdR deve farsi prestare i soldi dalle banche, così i debiti che erano di Romiti e alleati si trasferiscono su AdR, il cui indebitamento esplode a oltre 1,6 miliardi, quasi il triplo dei ricavi, e gli utili si prosciugano.

			Nel 2002 per fare cassa la Leonardo vende per 480 milioni una quota del 44,74 per cento di AdR alla società australiana Macquarie. Il gruppo Romiti si disgrega a partire dal 2004, a causa dei debiti eccessivi e dei risultati negativi delle aziende gestite dai due figli dell’ex numero uno della Fiat, Maurizio e Pier Giorgio. I Benetton sono in agguato. L’anno di svolta è il 2005. Con una doppia mossa approfittano della crisi dell’impero Romiti e prendono posizione su AdR.

			La prima mossa è l’ingresso in Impregilo, il principale gruppo di costruzioni italiano. Un gigante azzoppato dai debiti. Intesa, Sanpaolo Imi e Unicredit organizzano un pacchetto di salvataggio che prevede un rifinanziamento e un aumento di capitale di 650 milioni. Ma l’azionista principale, Gemina, non ha i soldi per sottoscriverlo. Le banche passano il cerino a qualcun altro. Il cavaliere bianco è una cordata promossa da Autostrade insieme a Marcellino Gavio, il secondo gestore di autostrade in Italia, che non si pesta i piedi con i Benetton. Qualche volta litigano, poi fanno affari insieme. Viene creata Igli, con quattro soci: Argo di Gavio, Techint della famiglia Rocca – entrambi hanno il 30 per cento –, Autostrade con il 20 per cento e, con la stessa quota, Efibanca, appartenente all’ex Popolare di Lodi, divenuta Banca popolare italiana, del discusso finanziere Gianpiero Fiorani.

			Igli sborsa 115 milioni e acquisisce circa il 18 per cento di Impregilo. La quota di Gemina scende dal 25 all’11,83 per cento, un pacchetto che viene venduto a Igli l’anno successivo. Così, sborsando altri 155 milioni, la società tra Autostrade, Gavio e compagni sale al 29,87 per cento, fino a sfiorare la soglia del 30 che farebbe scattare l’obbligo di Opa sul 100 per cento del capitale.

			I Benetton entrano così nelle costruzioni, un settore legato all’attività di Autostrade, che affida lucrosi appalti. Intorno a Impregilo i Benetton e Gavio danno vita a un’alleanza a tre con un altro pezzo grosso del capitalismo di relazione, Salvatore Ligresti. È il discusso costruttore e finanziere, patron della Fondiaria Sai, con molti piccoli pacchetti che gli sono valsi il soprannome di «Mister 5 per cento», socio di Mediobanca e di Rcs. Amico di Bettino Craxi e Silvio Berlusconi, finisce in carcere per centododici giorni durante Tangentopoli, arrestato nel luglio del 1992. Ligresti entra in Igli con l’uscita dei Rocca, nel 2006. Vende anche Efibanca, nel frattempo Fiorani è finito in carcere. Atlantia, Gavio e Ligresti hanno ciascuno un terzo di Igli. Vanno d’accordo solo per qualche anno. Il sodalizio si scioglie nel marzo del 2012, anche a causa dei problemi finanziari di Ligresti. Quest’ultimo e Autostrade vendono le loro quote per 87,6 milioni ciascuno a Gavio, che diventa unico proprietario di Igli.

			La scalata di AdR

			Perché l’investimento in Impregilo? È Gilberto Benetton a spiegare che l’intervento è stato fatto per favorire Autostrade, in un’intervista a «Il Sole 24 Ore». «È stato un investimento necessario, ma anche utile: da un lato, non si poteva lasciar andare alla deriva la più importante società di costruzioni italiana, con tutte le implicazioni che ne conseguono; dall’altro, ovviamente, una società di costruzioni specializzata in autostrade si integra facilmente con le attività del gruppo operanti in questo ambito.» 2 Ma c’è il rischio di conflitto d’interessi e che il mercato delle gare d’appalto si chiuda a favore di Impregilo. Per Gilberto non ci sono problemi: «Si continueranno a fare le gare, ma speriamo su una base diversa da quella attuale. […] Ora che abbiamo Impregilo, potremo adottare una sorta di benchmark nel valutare le offerte».

			Nella pancia di Impregilo i Benetton trovano l’11 per cento della società Leonardo, il veicolo che detiene poco più del 51 per cento di AdR. Parte da qui la scalata a Fiumicino. «Aeroporti di Roma è una società che ci interessa. E in questo senso» dice Gilberto «si può dire che un primo dialogo è già stato avviato con Gemina, se consideriamo che Impregilo, in cui siamo entrati, ha già oltre il 10 per cento di AdR.» Il pacchetto di AdR verrà poi trasferito a Gemina, che rastrella anche le quote degli altri soci della cordata Romiti, Falck e Italpetroli, anch’essa in difficoltà perché Sensi vende tutto per coprire i debiti dell’As Roma.

			Pier Giorgio Romiti deve abbandonare la guida di Impregilo, il nuovo amministratore delegato è Alberto Lina. Sei mesi dopo, nell’ottobre del 2005, Impregilo si aggiudica un appalto colossale, la costruzione del ponte sullo stretto di Messina. La società pubblica che affida l’appalto è guidata da Pietro Ciucci, direttore generale dell’Iri quando Autostrade viene venduta ai Benetton. Il 27 marzo 2006 la società Stretto di Messina firma con Impregilo il contratto da 3,9 miliardi per la progettazione e la realizzazione dell’opera, voluta dal governo Berlusconi. Impregilo guida una cordata, che prende il nome di Eurolink, con il 45 per cento. I partner principali sono la spagnola Sacyr, la Cmc di Ravenna e Condotte d’acqua, la società che ha costruito il ponte Morandi. Ma il governo Monti decreta lo stop al ponte sullo stretto nel 2013. Rimane un contenzioso giudiziario nel quale Impregilo, con i soci di Eurolink, chiede un risarcimento di 700 milioni.

			La seconda mossa dei Benetton nell’avvicinamento a Fiumicino è l’ingresso in Gemina. Non lo fanno direttamente, ma entrano al piano superiore, nell’indebitata Miotir, la società di Romiti. Questo consente, a cascata, di prendere il controllo di Gemina, di cui Miotir è il primo azionista con il 15,14 per cento. Sfruttano il gioco delle scatole cinesi tipico del salotto buono del capitalismo italiano che ruota intorno a Mediobanca, socio importante di Gemina. Non disponendo di capitali sufficienti per soddisfare le sue ambizioni, Romiti ha creato una catena di società con piccole partecipazioni una nell’altra, a partire da Miotir, con funzione di holding capogruppo. Al piano inferiore Gemina, a quello ancora sotto Impregilo. Le quote di Leonardo, che possiede la maggioranza di AdR, sono distribuite tra Gemina (42 per cento) e Impregilo (11 per cento).

			La trasformazione avviene nel dicembre del 2005, con un aumento di capitale di 94 milioni. I Benetton versano 45 milioni ed entrano con il 31,5 per cento in Miotir. Una quota identica la prende il fondo Clessidra, di Claudio Sposito e Alessandro Grimaldi. Il 3 per cento va a Capitalia che versa 4 milioni. La famiglia Romiti scende al 34 per cento. La società cambia nome, diventa Investimenti e Infrastrutture.

			«Non è necessario essere proprietari al 100 per cento di un’azienda. L’importante è che l’azienda guadagni e si sviluppi» dice Cesare Romiti in un’intervista a «Il Sole 24 Ore». 3 L’ex numero uno della Fiat esclude che la famiglia subisca un ridimensionamento. «Non lo penso affatto. […] Abbiamo fatto un ragionamento semplice: meglio ridurre la nostra quota in Miotir e consentire [l’ingresso, nda] a due azionisti di peso con i quali andiamo perfettamente d’accordo piuttosto che essere soli e non poter affrontare i programmi futuri che si prospettano di entità notevole e di grande interesse.» Gli intervistatori gli chiedono se sia appropriata la definizione dei Benetton come i «nuovi Agnelli». Romiti risponde: «È una famiglia che rispetto molto perché cammina con i piedi per terra. Di certo oggi finanziariamente e industrialmente è una realtà tra le più dotate».

			Una conquista a caro prezzo

			È chiaro da subito che la famiglia di Treviso vuole prendersi l’aeroporto di Fiumicino. Nella prima fase l’ex Miotir compra azioni di Gemina e aumenta la sua partecipazione intorno al 23 per cento. Questo le dà la maggioranza nel patto di sindacato che governa la società con un possesso del 43 per cento del capitale. Tra gli altri soci il più importante è Mediobanca, con oltre il 12 per cento, poi ci sono la Fondiaria Sai di Ligresti, Assicurazioni Generali, Capitalia.

			A quel punto parte l’offensiva. Entro il 2006 Gemina diventa proprietaria di tutte le quote degli altri componenti della cordata allestita da Romiti e conquista la maggioranza assoluta di AdR, con il 51,2 per cento. L’altro socio importante di AdR, l’australiana Macquarie, viene liquidato da Gemina nel luglio del 2007 con un esborso pesante: 1,237 miliardi per il 44,74 per cento. È «un prezzo rivelatosi caro» dirà il presidente del consiglio di gestione di Mediobanca, Renato Pagliaro. 4 «La speranza» osserva «è che la soluzione della questione Alitalia da un lato e la ripresa dei mercati dall’altro ci riportino ai valori riconosciuti agli australiani.»

			Gemina, peraltro, non ha i soldi per l’acquisto della quota di Macquarie e deve farsi prestare 1,4 miliardi da Mediobanca, Mediocredito centrale, Banca di Roma e Calyon. Gli australiani se ne vanno con una plusvalenza stellare, oltre 750 milioni di euro di guadagno, rispetto ai 480 milioni pagati nel 2002. «Da un punto di vista finanziario, il risultato è eccellente per i soci Macquarie; dal punto di vista del business, ci sarebbe piaciuto avere il controllo di AdR. Ma l’offerta ricevuta era troppo attraente per essere ignorata e siamo convinti di aver fatto la scelta migliore» dice Kerrie Mather, amministratore delegato di Macquarie Airports, a «Il Sole 24 Ore». 5 Gli australiani si fregano le mani. «L’Italia è spesso criticata per il deficit infrastrutturale: questo la rende un paese ricco di opportunità per Macquarie, che è il più importante investitore al mondo in infrastrutture. Alle giuste condizioni, l’Italia rimane un paese interessante. Non escludo un ritorno, di fronte a un’opportunità allettante.» Sulla pelle di Fiumicino vengono realizzati grandi guadagni.

			Conquistato lo scalo romano, i Benetton chiudono la partita con gli altri soci. Diventano proprietari di tutta Investimenti e Infrastrutture, che è il socio principale di Gemina. Nel luglio del 2007 liquidano Clessidra con 90 milioni, il doppio di quanto il fondo ha versato per entrare. E liquidano anche Romiti, che vende la sua parte, incluso un pacchetto diretto del 5 per cento in Gemina che frutta oltre 150 milioni. L’ex numero uno della Fiat commenta così l’addio a Gemina: «Non ho nulla a che spartire con questi bulli che arrivano e dicono: “Fatevi da parte, che facciamo e disfiamo noi, voi state zitti”». 6 Una frase molto diversa dagli elogi pronunciati quando ha aperto le porte ai Benetton.

			Con sette anni di ritardo, i Benetton centrano l’obiettivo di avere il principale aeroporto italiano, con una concessione lunghissima, fino al 30 giugno 2044. Ma la società ha dei problemi. L’indebitamento è molto alto, perché la cordata Romiti ha scaricato sulla società i costi della privatizzazione. Gli investimenti sono in ritardo: gli azionisti vogliono garanzie dallo Stato per aumentare le tariffe, bloccate dal 2001. In più c’è l’incertezza sul futuro di Alitalia, il principale cliente.

			«Fiumicino sconta i ritardi di investimenti, accumulati nei cinque-sei anni a partire dalla privatizzazione, dal 2000 al 2005. Ci vorranno alcuni anni per recuperare» fa notare Maurizio Basile, arrivato alla guida di AdR nel maggio del 2006. 7 «Nel periodo 2000-2005 AdR ha investito circa 60 milioni di euro l’anno, mentre il piano per l’acquisto dall’Iri prevedeva circa 90 milioni. In euro per passeggero, AdR ha investito circa un quarto rispetto ai principali scali europei.»

			I Benetton hanno ben chiaro come fare per recuperare i ritardi: convincere lo Stato ad aumentare le tariffe aeroportuali. Il modello è Autostrade. Ma c’è un colpo di scena nella corsa della società dei Benetton.

		





		
			La fusione con Abertis. 
Come pagare un miliardo in meno di tasse

			Quel blitz dopo le elezioni

			Malgrado l’esplosione dei debiti, con tariffe che corrono, traffico in crescita e investimenti inferiori agli impegni assunti con lo Stato, Autostrade continua ad avere bilanci con utili strepitosi e distribuisce copiosi dividendi. Dopo il completamento della fusione tra Newco28 e la vecchia Autostrade, la quota di possesso di Benetton e alleati, attraverso la cassaforte Schemaventotto, scende dall’84 al 62 per cento del capitale.

			Le azioni della nuova Autostrade in Borsa continuano a salire. Nel luglio del 2004 i Benetton ne vendono il 10 per cento a 15,95 euro per azione. Schemaventotto incassa circa 900 milioni, realizza una plusvalenza e l’indebitamento della cassaforte a fine anno scende da oltre un miliardo a 185,4 milioni. Nel febbraio del 2005 le azioni volano oltre i 23 euro. Un anno e mezzo dopo il forte aumento del debito, il valore è raddoppiato, nemmeno gli analisti e le banche se ne spiegano la ragione. I Benetton vendono un’altra fetta di Autostrade, il 2,053 per cento, a Morgan Stanley, una delle maggiori banche d’affari del mondo, per 262 milioni. I debiti della cassaforte scompaiono e la partecipazione azionaria si riduce al 50,1 per cento. Dalla privatizzazione, quando Schemaventotto ha pagato all’Iri 7,0875 euro per ogni titolo, il valore delle azioni è più che triplicato.

			La famiglia di Treviso vuole vendere? Gilberto Benetton si affretta a smentire un ritiro da Autostrade. «Rimarremo comunque al di sopra del 50 per cento», mentre Autogrill «è strategica e il suo compito è espandersi all’estero».

			L’anno successivo, però, avviene un fatto che spariglia i rapporti con la politica. I Benetton finiscono nella tempesta. Accade due settimane dopo le elezioni del 9 e 10 aprile 2006, nelle quali L’Unione, guidata da Romano Prodi, batte la Casa delle libertà di Silvio Berlusconi. Siamo nell’intervallo tra la fine della legislatura e la formazione di un nuovo governo di centrosinistra. I Benetton approfittano del periodo morto, in cui la politica è più debole, e fanno un accordo con il gruppo di infrastrutture spagnolo Abertis per mettere insieme, con una maxifusione, le reciproche attività autostradali. Domenica 23 aprile i due consigli di amministrazione approvano l’accordo e annunciano la creazione del «più grande gruppo di autostrade e infrastrutture del mondo», con una rete di 6713 chilometri. Il gruppo avrebbe un giro d’affari di 6,7 miliardi e una capitalizzazione di Borsa di 25 miliardi. Ma anche un indebitamento spaventoso, circa 21 miliardi, più del triplo dei ricavi. Da solo, il gruppo Autostrade nel bilancio 2005 presenta ricavi per 2,957 miliardi, debiti finanziari netti per 8,8 miliardi e un utile netto di 791 milioni. I debiti di Abertis sono 12,1 miliardi.

			Vendita mascherata

			L’operazione viene presentata dalla società dei Benetton come «una fusione fra eguali». Ma immediatamente si fa strada il dubbio che in realtà sia una vendita mascherata di Autostrade. Ci sono almeno cinque motivi per sospettarlo. L’architettura dell’operazione prevede che Autostrade venga assorbita da Abertis attraverso una fusione per incorporazione. La nuova società sarà spagnola, con sede a Barcellona. L’amministratore delegato sarà Salvador Alemany Más, che ha la stessa carica in Abertis. Nel consiglio di amministrazione gli spagnoli avranno dodici componenti su ventitré. Il presidente di Autostrade Gian Maria Gros-Pietro sarà copresidente, insieme a quello di Abertis, Isidro Fainé Casas. Vito Gamberale invece sarà vicepresidente, una retrocessione rispetto al ruolo di amministratore delegato di Autostrade.

			I Benetton e i due principali azionisti spagnoli di Abertis – la Acs di Florentino Pérez e La Caixa, una sorta di cassa di risparmio, la terza banca spagnola – stipulano un patto di sindacato valido tre anni, per unire il 49,1 per cento del capitale della futura società, diviso in quote quasi identiche fra i due schieramenti, allo scopo di blindarne il controllo. Schemaventotto avrà il 24,9 per cento della «nuova» Abertis. Ai primi due azionisti del gruppo catalano andrà qualcosa in meno, il 24,2 per cento.

			Abertis però è anche azionista con il 13,3 per cento di Schemaventotto. Pertanto è come se Abertis avesse l’equivalente del 3,3 per cento della futura società italospagnola. In attesa di chiarire dove andrebbero a finire le azioni, già questo pacchetto sbilancia il peso a favore degli spagnoli. Per ogni delibera del consiglio della cassaforte dei Benetton serve il voto di tredici consiglieri su quindici. E proprio in quei giorni i rappresentanti iberici nel consiglio di Schemaventotto passano da due a tre. Dunque gli spagnoli acquisiscono un diritto di veto.

			Lo studio Tremonti consulente fiscale

			Nella fusione si parla anche di soldi. Ne girano talmente tanti che sono l’argomento più importante. Per pareggiare i conti nei concambi azionari, siccome Autostrade in Borsa vale più di Abertis (12,8 miliardi contro 12 prima dell’annuncio del matrimonio) e ha meno debiti, è prevista la distribuzione di un dividendo straordinario ai soci di Autostrade di 3,75 euro per azione, che corrisponde a 2,1 miliardi, di cui 670 milioni andrebbero solo alla famiglia Benetton. Facendo i conti ci si accorge che in sei anni, dalla privatizzazione di Autostrade, la capofila dei Benetton, Edizione Holding, ha già incassato 420 milioni di dividendi attraverso Schemaventotto. E in più il valore del pacchetto di azioni Autostrade posseduto dai Benetton ha avuto una fortissima rivalutazione. Hanno il 60 per cento di una società (Schemaventotto) che nel 2000 possedeva il 30 per cento di Autostrade e adesso ne ha il 50,1 per cento. Considerando la quotazione di Borsa di Autostrade, il valore del loro investimento diretto è passato dai 719 milioni di euro della privatizzazione (1,521 miliardi incluso il debito) a 3,84 miliardi. Se si sommano i dividendi incassati (420 milioni), la cedola straordinaria prevista (670 milioni) e l’incremento di valore della partecipazione (3,1 miliardi), è come se i Benetton avessero guadagnato 4 miliardi e 200 milioni in soli sei anni, pari a un rendimento totale del 584 per cento, corrispondente a una media annua del 97 per cento. Un guadagno di quasi 2 milioni al giorno, per sei anni di fila.

			Va fatta una precisazione: eccetto i dividendi già incassati, questo guadagno è virtuale, perché il grosso è costituito dalla rivalutazione della partecipazione in Schemaventotto, che non è stata venduta. Ma questi sono i valori espressi dal mercato. Dunque se i Benetton volessero disfarsi della loro partecipazione, una volta perfezionata la fusione, realizzerebbero un guadagno colossale.

			Altro interrogativo è perché la società vincente nella fusione abbia sede in Spagna. «La scelta di Barcellona presenta maggior efficienza fiscale» afferma Gros-Pietro.

			Il consulente fiscale di Autostrade è lo studio Vitali Romagnoli Piccardi e Associati. Fino al 2001 si chiamava studio Tremonti. Era lo studio di Giulio Tremonti, prima che il professore di Pavia simpatizzante della Lega facesse il ministro dell’Economia nel governo Berlusconi. Tremonti rientra nello stesso studio quando esce dal governo, come se avesse l’elastico. E sulla porta torna la targhetta «Tremonti Vitali Romagnoli Piccardi e Associati».

			Dunque lo studio in cui Tremonti è di casa suggerisce ai Benetton di accomodarsi presso il fisco spagnolo per pagare meno tasse che in Italia. Un consiglio prezioso. Si sparge la voce, non smentita, che con la fusione in Spagna Autostrade pagherebbe un miliardo di euro in meno di tasse.

			Prodi infuriato, D’Alema non vede problemi

			L’operazione suscita critiche nel centrosinistra, lo schieramento del quale i Benetton sono sempre stati considerati simpatizzanti e che, da destra, è accusato di aver svenduto aziende pubbliche alla famiglia di Treviso. L’intesa viene vista come l’avvio di una vendita del monopolio di Autostrade agli stranieri, come se i Benetton vendessero la concessione che hanno comprato dallo Stato senza concorrenti.

			Prodi, che sta per formare un nuovo governo, è infuriato. Il primo ad attaccare è Enrico Letta, responsabile economico della Margherita: «L’operazione sembra più una vendita che un’integrazione. Tanto che dalle prime indiscrezioni il gruppo avrà sede a Barcellona e un amministratore delegato spagnolo. Dove pagherà le tasse il nuovo gruppo? In Spagna?». Salvador Alemany Más, amministratore delegato di Abertis, replica che «Autostrade per l’Italia resterà a Roma e continuerà a pagare le tasse in Italia, come Abertis le pagherà in Spagna». Per il leader della Margherita, Francesco Rutelli, «sembra che si siano voluti incassare i robusti benefici di una privatizzazione, anziché esercitare un ruolo in Europa». Anche Lamberto Dini, senatore della Margherita, prende le distanze: «Sarebbe stato corretto che ci fossero state adeguate consultazioni prima di tutto con l’Anas e poi con il governo, visto che si tratta di una società che fa profitti, i quali provengono dai consumatori, e ha le tariffe più alte rispetto al resto d’Europa».

			Ma il centrosinistra non è compatto. Il presidente dei Ds, Massimo D’Alema, non vede problemi. «Non penso che dovremmo preoccuparci» per la fusione, dice in un’intervista al «Financial Times» del 5 maggio. Per lui «la questione è solo quella di garantire che gli impegni presi sugli investimenti verranno rispettati». D’Alema glissa però sul fatto che gli «impegni presi» già non sono stati rispettati dai Benetton.

			Gamberale viene informato solo all’ultimo dell’operazione. Inizialmente la appoggia. Ma pochi giorni dopo si mette di traverso perché capisce che non sarebbe più il capo del nuovo gruppo. I Benetton sospettano che abbia fatto il giro delle sette chiese per convincere Prodi e il centrosinistra a bloccare la fusione. Nel consiglio di Autostrade che il 2 maggio approva il progetto di fusione l’amministratore delegato vota contro. Gamberale sostiene che il progetto è dannoso per la società «e soprattutto per gli interessi del paese». Si chiama Progetto Gaucho, che in spagnolo significa «mandriano», fa notare. «Sono le mucche che vengono munte, sono gli italiani che verranno munti.»

			Il consiglio gli revoca le deleghe «per giusta causa». Gamberale resta in consiglio ancora venti giorni, il tempo necessario per concludere la trattativa sulla buonuscita, che sarà di 11,4 milioni di euro, secondo i dati pubblicati dalla società.

			I Benetton hanno già il sostituto in casa. Al timone di Autostrade viene nominato Giovanni Castellucci. Ingegnere, nato il 23 luglio 1959 a Senigallia, in provincia di Ancona, ex consulente di Boston Consulting (Bcg), per un anno amministratore delegato della Barilla, viene assunto nel 2001 da Autostrade come direttore generale, quando il presidente è Valori e già ci sono screzi con Gamberale. Da un anno Castellucci è anche amministratore delegato di Aspi, al posto dello stesso Gamberale, che aveva il doppio incarico.

			«Gamberale si era entusiasmato per questa operazione, l’ha difesa, però forse dopo ha fatto una riflessione diversa» ribatte Alemany Más da Barcellona. Gli spagnoli si sentono al sicuro dalle critiche del centrosinistra che sta per andare al governo. «La fusione è blindata in maniera implicita perché noi siamo dentro Schemaventotto» dice Alemany. «È un accordo paritario. È da tre anni che se ne parla con riunioni, incontri» sostiene il presidente di Abertis, Fainé Casas.

			Si esplora l’intervento di Cdp

			I Benetton cercano di recuperare consensi aprendo la partita ad altri soci italiani, a condizione che il ruolo chiave della famiglia non sia messo in discussione. «Auspichiamo che altri investitori italiani si affiancheranno a Schemaventotto in questo progetto che vede la nostra famiglia tra i soci stabili dell’iniziativa» dice Gilberto. Il suo braccio destro, Gianni Mion, spiega che sarà bene accetto chiunque sia disposto a investire in azioni Autostrade, da portare in concambio nella fusione con gli spagnoli. Al contrario, ogni proposta che tenda a disarcionare i Benetton è considerata «ostile». Come feudatari del Medioevo, i Benetton possono concedere che altri li affianchino, purché in una condizione inferiore, alla stregua di vassalli.

			«È un’operazione industriale, un’operazione di mercato trasparente per creare un campione europeo» rilancia Gilberto. Si affaccia l’idea che possa entrare in Autostrade una società pubblica, Cassa depositi e prestiti (Cdp), che è posseduta al 70 per cento dallo Stato e al 30 per cento da sessantacinque fondazioni bancarie. Secondo Gros-Pietro, «Cdp sarebbe certo un soggetto benvenuto». Il centrosinistra respinge il ramoscello d’ulivo. «Mi sembra abbastanza paradossale che adesso i Benetton chiedano aiuto allo Stato italiano» taglia corto Enrico Letta. «È un’operazione che non ha una logica, non si comprendono i vantaggi dell’intervento di una società a maggioranza statale in un’operazione che il sistema italiano non condivide.» Le reazioni dei Ds sono più morbide. «Autostrade attenda che ci sia un governo nella pienezza delle sue funzioni» dice Pier Luigi Bersani, «poi andranno valutati anche gli altri aspetti dell’operazione. Cdp oggi fa troppi mestieri. Bisogna riconfigurare una missione, il rapporto con le fondazioni, le reti.»

			L’idea viene bocciata anche dal principale rappresentante delle fondazioni azioniste, Giuseppe Guzzetti, presidente della Fondazione Cariplo. «Mi pare che queste cose non siano nell’oggetto di Cdp e non vedo come la Cassa possa investire lì.» Anche Giuseppe Mussari, all’epoca in ascesa come presidente di Monte dei paschi di Siena, espresso dai Ds, è dubbioso: «Innanzitutto bisognerebbe capire se lo statuto di Cdp ce lo consente». L’ipotesi viene rapidamente scartata. Il progetto di far entrare Cassa depositi e prestiti in Autostrade, non più a fianco ma al posto dei Benetton, torna in auge, come vedremo, dopo la caduta del ponte Morandi.

			I politici e le autorità di controllo sembrano accorgersi solo adesso che i Benetton non stanno onorando gli impegni assunti con lo Stato. Hanno avuto gli aumenti dei pedaggi autostradali, che puntuali scattano all’inizio di ogni anno, hanno beneficiato di un traffico superiore alle previsioni, questo ha aumentato i loro guadagni, ma non hanno fatto tutti gli investimenti previsti.

			Alfonso Maria Rossi Brigante, presidente dell’Autorità per la vigilanza sui lavori pubblici, oggi Autorità nazionale anticorruzione, sostiene che «si registrano fortissimi ritardi per 3-4 miliardi nel piano di investimenti della società Autostrade». Poi precisa che l’importo potrebbe essere intorno ai 2 miliardi. È la cifra ammessa da Autostrade. Rossi Brigante dice che bisogna accertare «se ricorrano le condizioni per una revoca della concessione». Insospettisce che la scoperta venga fatta solo quando, con la mossa architettata dai Benetton, il controllo della «gallina dalle uova d’oro» si allontanerebbe da Roma e finirebbe a Barcellona.

			Anche «Il Sole 24 Ore» segnala i ritardi degli investimenti a fine 2005, in base a una tabella pubblicata nel progetto di bilancio della società; i lavori previsti nella convenzione del 1997 presentano uno stato di avanzamento del 21 per cento: 1089 milioni di euro di lavori realizzati su 5125. «Nelle opere previste dal IV atto aggiuntivo del 2002, il progetto più preoccupante è il nodo di Genova (1800 milioni) per cui è stata chiesta dalla Regione Liguria una variante “aerea” all’attraversamento di Polcevera. Qui lo stato di avanzamento è ovviamente più basso (13 per cento) con 1245 milioni realizzati dei 9462 previsti. A trainare sono state le opere per la Fiera di Milano e la quarta corsia fra Bergamo e Milano.» 1

			Autostrade dice che ci sono ritardi per 2 miliardi. Ma sostiene che solo poco più del 40 per cento è colpa sua. «I reali ritardi sui lavori ammontano a 850 milioni» puntualizza il nuovo numero uno, Castellucci. 2

			Come se fosse robetta.

			Regali da sinistra e da destra

			I regali ai Benetton e ad Autostrade arrivano da tutte le parti politiche. Da sinistra e da destra. Lo fanno notare in un’analisi su «Il Sole 24 Ore» due docenti universitari esperti di servizi di pubblica utilità e trasporti, Andrea Boitani e Marco Ponti. «La straordinaria redditività delle compagnie che gestiscono autostrade in Europa è in misura notevole dovuta alla “generosità” dei regolatori. Non è un fatto solo italiano, ma comune a tutti quei paesi in cui le autostrade sono a pagamento (Francia, Spagna, Portogallo). Nel caso di Autostrade per l’Italia, la generosità è stata tanto del governo di centrosinistra che vendette la società nel 1999, in solido – dopo averle rinnovato la concessione per quarant’anni e messo in piedi un sistema di regolazione ben poco incisivo – sia del governo di centrodestra che, agli inizi del 2004, ha reso tale sistema ancora più leggero. Non è un caso se, dalla privatizzazione, il titolo di Autostrade si sia apprezzato del 300 per cento, cioè ben più dell’indice Mibtel (in due anni, per la cronaca, il titolo Abertis si è apprezzato del 100 per cento).» 3

			Diversi anni dopo questi due studiosi prendono strade opposte. Nel primo governo Conte, Ponti viene chiamato come consulente per le analisi costi-benefici sulle grandi opere dal ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti Danilo Toninelli, il pittoresco esponente dei 5 Stelle che è tra i più accesi sostenitori della revoca della concessione ad Autostrade. Ponti litiga con Toninelli quando il ministro dà il via libera alla Tav. Boitani invece viene nominato dai Benetton nel consiglio di Atlantia, il 18 aprile 2019, come «indipendente». Uno è nel fronte anti-Benetton, l’altro con i Benetton: ma sui regali fatti dalla politica alla famiglia di Treviso si trovano d’accordo.

			Entra in gioco l’Anas

			Sulla strada della fusione sorge un cavillo, un passaggio che inizialmente i Benetton hanno sottovalutato. Ci si accorge che in base all’articolo 5 della convenzione del 1997 il concessionario «deve comunicare al concedente la variazione della composizione azionaria, nei casi in cui ecceda il 2 per cento». Nel consiglio di Autostrade Giuseppe Guarino, professore di Diritto amministrativo, ex ministro delle Finanze e dell’Industria, sostiene che l’Anas ha il potere di autorizzare l’operazione. I Benetton e i loro manager sono contrariati. «Noi abbiamo un obbligo di informazione e basta» ribatte Castellucci. Gamberale condivide la presa di posizione di Guarino, che si dimette dal consiglio lo stesso giorno in cui viene sfiduciato Gamberale. Se l’Anas ha il potere di autorizzare l’operazione, vuol dire che anche il governo deve dare il via libera.

			Un altro grand commis di peso, Andrea Monorchio, critica il matrimonio con Abertis: «Non conosco i dettagli dell’operazione, ma mi è sembrata fuori luogo». Parole che lasciano il segno.

			Interviene anche Luciano Benetton. «È giusto che l’operazione sia spiegata alla politica, al nuovo governo. Bisogna dare sicurezza agli investimenti in Italia, lasciare il tempo necessario perché il governo faccia le sue analisi.» Il tono è paternalistico, quello dell’imprenditore che ha visione e concede un’altra opportunità di dire sì a chi non ha capito il grande progetto. Ma dietro l’apparente bonarietà si rivela la faccia dura del padrone, che non ammette di essere contrariato: «Questa è un’operazione in preparazione da tempo e non ci saranno rinvii». Autostrade ha trovato il partner giusto. «I patti siglati danno le necessarie garanzie e noi non abbiamo alcuna intenzione di vendere né di perdere il controllo paritetico» afferma Luciano. «In questa fusione non ci sentiamo più poveri, ma piuttosto convinti di aver fatto un passo avanti. Certo se si partecipa a una società più grande si avrà minor controllo, ma questo è il prezzo dell’internazionalizzazione. Sarebbe però antiestetico che fosse una sola famiglia a controllarla. Come imprenditori il nostro compito è di correre rischi e cercare di non avere confini.»

			Con la formazione del nuovo governo Prodi, il 17 maggio, al ministero delle Infrastrutture torna Antonio Di Pietro. Autostrade e Abertis aprono una trattativa con il governo. Gros-Pietro afferma: «Il limite ultimo è il 31 dicembre 2006. I limiti di tempo non sono giuridici, ma di mercato». Alemany Más rincara la dose: «Le trattative con il governo italiano non possono alterare il valore della compagnia, né la composizione azionaria, né il progetto di fusione».

			«È necessario un atto preventivo di assenso sia dell’Anas sia del ministero delle Infrastrutture» dice il Consiglio di Stato in un parere richiesto da Di Pietro. E il verdetto del governo è negativo. Il 4 agosto boccia la fusione. Di Pietro e il ministro dell’Economia, Tommaso Padoa-Schioppa, inviano all’Anas una lettera con la quale valutano che «l’operazione non sia compatibile e coerente con la finalità del rapporto di concessione, né con le clausole poste nel processo di privatizzazione, né con gli impegni giuridici assunti dalla società concessionaria» con la convenzione del 1997 e con gli atti aggiuntivi.

			Non entrano nel merito. Il «no» è motivato solo con il conflitto d’interessi del costruttore Florentino Pérez, che attraverso Acs è uno dei maggiori azionisti di Abertis e sarebbe presente «illegittimamente» nell’azionariato del soggetto che assumerebbe il controllo di Autostrade. Prima della privatizzazione di Autostrade, il governo ha escluso, con un decreto del presidente del Consiglio, che aziende di costruzioni possano far parte del nucleo stabile di azionisti, per evitare un conflitto d’interessi in quanto Autostrade appalta lavori per miliardi. Di Pietro e Padoa-Schioppa si fermano a questa valutazione sulla legittimità formale, senza entrare negli aspetti industriali, come avrebbe preferito Prodi.

			L’Anas, che da pochi giorni ha un nuovo presidente, Pietro Ciucci, ex direttore generale dell’Iri, comunica la bocciatura alla società Autostrade. La partita ormai è chiusa. I destini di Autostrade e Abertis, dei Benetton e Florentino Pérez, torneranno a incrociarsi nel 2017. Ma sarà un’operazione molto diversa da quella congegnata nel 2006. Lo scontro con il governo lascia delle conseguenze sui rapporti dei Benetton con la politica. Vivono due anni di isolamento, mentre i debiti di Autostrade continuano a crescere. A tirarli fuori dalla palude sarà un nuovo, imprevisto alleato.

		





		
			Grazie Berlusconi. 
Aumenti garantiti per trent’anni

			Un vicolo cieco

			Con il centrosinistra al governo, dopo la bocciatura della fusione tra Autostrade e Abertis i rapporti dei Benetton sono tesi. A Palazzo Chigi Romano Prodi è irritato perché la famiglia di Treviso lo ha messo di fronte al fatto compiuto con l’accordo dell’aprile 2006 che avrebbe trasferito il baricentro di Autostrade a Barcellona e ridotto le tasse pagate dal gruppo in Italia. La famiglia veneta è accusata di aver tentato una furbata. Per un gruppo che trae la propria forza finanziaria dalla gestione di attività in concessione dallo Stato, con tariffe decise dal governo, non è una situazione confortevole.

			Tanto più che il gruppo Autostrade è appesantito da un indebitamento spaventoso. Nel 2007 i debiti finanziari netti aumentano di 296 milioni, fino a 9,2 miliardi di euro, quasi il triplo dei ricavi annui, pari a 3,27 miliardi. Il margine operativo lordo è altissimo: 2,07 miliardi, pari al 63 per cento dei ricavi, grazie ai pedaggi elevati e alla crescita del traffico. Ma, dopo aver spesato gli ammortamenti, gli oneri finanziari e le tasse, l’utile netto si contrae del 42,8 per cento, da 665 a 381 milioni. Il gruppo dovrebbe affrontare un imponente piano di investimenti, anche per recuperare i ritardi. L’amministratore delegato di Atlantia e Autostrade, Giovanni Castellucci, sostiene però che, senza «certezze regolatorie, normative e contrattuali» su concessioni e tariffe, è difficile ottenere nuovi finanziamenti dalle banche. «La nostra attività […] richiede un quadro legislativo chiaro e definito per tutto l’arco degli investimenti.» 1

			È il vicolo cieco in cui i Benetton hanno infilato il gruppo Autostrade con l’Opa a debito del 2003 e la successiva riorganizzazione, culminata nella fusione con Newco28. Il governo Berlusconi non ha fatto obiezioni malgrado l’operazione abbia trasformato una società sana e con una struttura patrimoniale equilibrata in un gruppo con un debito troppo alto rispetto al flusso di cassa. Senza continui aumenti dei pedaggi la società non può finanziarsi a tassi contenuti. Il paradosso è che gli aumenti tariffari vengono concessi, ma gli investimenti rimangono in cronico ritardo.

			Un giro di vite contro i grassatori

			Con Prodi i Benetton non riescono a ristabilire un dialogo. Tentano con il ministro delle Infrastrutture Antonio Di Pietro, che nel 1996 aveva avviato il confronto per il rinnovo della convenzione di Autostrade. Di Pietro vuole cambiare le regole, con la formula, dice, più controlli su investimenti e tariffe e stop ai regali ai concessionari privati.

			«A dieci anni dalla convenzione di Autostrade, e dopo anni di esperienza con le altre concessionarie, è arrivata l’ora di controllare l’esecuzione delle convenzioni in relazione agli interessi generali» dice l’ex pubblico ministero. 2 «Ho l’impressione che l’unico interesse garantito sia il quinto, quello delle società. Un po’ poco. Anche perché, come ha ben detto il professor Capaldo al “Corriere”, in queste attività è venuto a mancare qualsiasi rischio di impresa. E in mancanza di rischio vien meno la giustificazione del profitto.» Di Pietro vara una riforma per decreto legge, che diventa la legge 286 del 24 novembre 2006, con la quale introduce la «convenzione unica» per le ventitré società concessionarie italiane. Promette un giro di vite contro i grassatori.

			«Convenzione unica» è un’espressione ingannevole, perché al contrario del significato apparente non si intende un atto con le stesse regole per tutte le società autostradali. La riforma stabilisce che «in occasione del primo aggiornamento del piano finanziario […], ovvero della prima revisione della convenzione […], nonché in occasione degli aggiornamenti periodici del piano finanziario, ovvero delle successive revisioni periodiche della convenzione», le clausole in vigore devono essere inserite in una convenzione unica. Questo non vuol dire che tutte le concessionarie vengano trattate allo stesso modo, ma che ognuna avrà la propria convenzione, «una convenzione unica per ognuna che tiene conto delle specificità della società concessionaria», come spiegherà al Senato un successivo ministro delle Infrastrutture, Maurizio Lupi, il 22 gennaio 2014. E «specificità» vuol dire che chi ha un trattamento più vantaggioso, come Autostrade per l’Italia, lo conserverà anche dopo la riforma.

			Di Pietro si illude

			Di Pietro blocca gli aumenti dei pedaggi previsti, come di consueto, a Capodanno. Annuncia che l’Anas stilerà una lista delle concessionarie in ritardo con gli investimenti, e «a chi non si metterà in regola entro un anno sarà tolta la concessione». Per voltare pagina i Benetton danno anche una riverniciata all’immagine. Cambiano nome ad Autostrade Spa, la holding quotata. Dicono che lo fanno per differenziare le competenze rispetto alla concessionaria interamente controllata, Autostrade per l’Italia. Così nasce Atlantia, il 15 maggio 2007. Due società con nomi diversi, ma con gli stessi vertici: Gros-Pietro e Castellucci.

			Un anno dopo il varo della riforma Di Pietro accade un fatto sorprendente. Castellucci firma lo schema di convenzione unica con il presidente dell’Anas, Pietro Ciucci, il 12 ottobre 2007. Castellucci e Di Pietro parlano di «importante punto di incontro e di equilibrio». Cos’è successo per far cambiare idea alla società dei Benetton? Il testo è il frutto di un lavoro di lobby di Autostrade, che riesce ad ammorbidire la riforma. Aiutata anche dalla Commissione europea, che – su ricorso della società dei Benetton – tiene il fiato sul collo al governo dopo lo stop ad Abertis, con una serie di contestazioni per violazione delle norme sulla libera circolazione dei capitali e una procedura d’infrazione già avviata il 14 novembre 2006. Il giorno prima della firma Castellucci scrive una lettera zuccherosa a Ciucci, nella quale afferma che la nuova convenzione «elimina ogni aspetto di incertezza o indeterminatezza derivante dalla recente disciplina». Per questo, conclude, il governo è sollecitato a darne comunicazione a Bruxelles. In pratica ordina al governo di scrivere alla Commissione europea che c’è un’intesa con Autostrade. E il bello, per i Benetton, è che Prodi lo fa.

			Di Pietro si entusiasma perché d’ora in poi sarà possibile sanzionare i concessionari «cattivi» che non rispettano gli impegni. Prima davvero non era possibile? O non si voleva farlo? In un’intervista a «Il Sole 24 Ore», alla domanda se ci sono segnali di pace con Autostrade, il ministro risponde: «Più che segnali di pace una vera e propria bozza di convenzione che è già alla firma dei rispettivi consigli di amministrazione di Anas e Aspi. Aggiungo che io concordo con quella bozza: appena sarà ratificata dai Cda, la manderò al Nars e al Cipe per i rispettivi pareri e poi la firmerò, inoltrandola al ministro dell’Economia». 3 L’ex pm gronda soddisfazione: «Per quanto riguarda noi, le novità importanti sono tre. Anzitutto si passa a una convenzione unica, un quadro di regole certo e unitario e si introducono clausole su controllo, vigilanza e sanzioni prima inesistenti». Di Pietro spiega che finisce l’era della revoca della concessione come unica sanzione, «in cui, poiché la sanzione era solo quella massima, non veniva mai comminata. Ora sono previste sanzioni pecuniarie, agendo anche sui pedaggi». E nel caso di mancati investimenti? «Sarà chiaro a chi deve andare la sanzione. Finora i ritardi non erano imputabili a nessuno.» E assicura: «Ci sono ulteriori 5 miliardi di lavori oltre alla completa realizzazione dei 2 che erano rimasti sospesi».

			Aumenti dei pedaggi blindati

			Ma i tecnici del governo che vanno a vedere a fondo il testo scoprono una realtà un po’ diversa. Prima di andare al Comitato interministeriale per la programmazione economica, la convenzione viene analizzata dal Nars, il nucleo di esperti per la regolazione dei servizi di pubblica utilità, organo di consulenza del Cipe. I tecnici del ministero dell’Economia e della Ragioneria generale dello Stato obiettano che il sistema di calcolo dei pedaggi proposto da Autostrade non è previsto dalle norme italiane o dai precedenti accordi tra la società e l’Anas. Secondo il Nars, il meccanismo inserito nell’atto firmato da Castellucci e Ciucci è più favorevole per Autostrade.

			Il risultato è che non c’è il «periodo regolatorio», di norma di cinque anni, al termine del quale lo Stato e la società concessionaria fanno un aggiornamento del piano finanziario, con cui si dovrebbe chiedere la revisione delle tariffe se l’aumento del traffico è stato superiore alle previsioni o il loro riallineamento ai costi per distribuire anche agli automobilisti, con pedaggi più bassi, parte delle efficienze fatte da Autostrade. La nuova convenzione garantisce un ritorno sicuro sugli investimenti fino alla fine della concessione, ovvero fino al 2038.

			Secondo il piano finanziario allegato alla convenzione, i flussi di cassa e gli utili di Autostrade potranno raggiungere livelli impressionanti. È previsto un aumento dei flussi di cassa dai 100 milioni del 2007 a 1,3 miliardi in dieci anni, fino a toccare i 2 miliardi nel 2038. Per i ricavi è previsto un incremento da 2,4 a 3,8 miliardi. L’utile netto passerà dai 310 milioni previsti nel 2007 (-10 per cento sul 2006) a 1,6 miliardi nel 2038. 4

			Il Nars dà un parere negativo sulla convenzione. Non è vincolante, ma essendo condiviso dal ministro dell’Economia, Tommaso Padoa-Schioppa, ha un peso politico notevole. Di Pietro sonda Autostrade per modificare il testo. «Dal Nars sono arrivati dei suggerimenti, delle indicazioni, che condividiamo. Ora, in base alle nuove regole c’è bisogno dell’accordo delle parti, quindi dobbiamo sentire se Aspi è d’accordo.» In pratica il ministro deve chiedere il permesso alla società dei Benetton per cambiare l’accordo. Ma Castellucci è irremovibile.

			Prodi fa un pasticcio

			C’è però un altro pasticcio. Il presidente del Consiglio Prodi, sollecitato da Castellucci, ha già inviato il testo della convenzione firmata da Autostrade e Anas a Bruxelles, per mostrare alla Commissione europea che sta facendo la pace con la società dei Benetton. Il 12 ottobre Prodi ha scritto al commissario per la Concorrenza, Neelie Kroes, che «le previsioni dello schema risultano idonee a garantire quella certezza delle regole tariffarie che costituisce condizione essenziale per attrarre risorse finanziarie private al settore delle infrastrutture autostradali come dimostrato dall’impegno assunto da Autostrade di effettuare nuovi investimenti per 7 miliardi». Adesso il governo deve spiegare all’Unione europea perché ha deciso di stoppare di nuovo l’accordo con i Benetton.

			La convenzione rimane congelata e non si sbloccano gli aumenti dei pedaggi. Nel febbraio del 2008 la lobby di Autostrade riesce a far presentare un emendamento al decreto Milleproroghe, firmato da Italia dei valori (il partito di Di Pietro) e Forza Italia, per legittimare la convenzione bloccata, come una sanatoria. Il blitz viene stoppato da Prodi e Padoa-Schioppa.

			Ormai però il governo è in crisi. E durante la campagna elettorale cambia il vento, si mette a favore dei Benetton. L’occasione viene offerta dal piano di salvataggio di Alitalia. Berlusconi picchia duro sul progetto di vendita della compagnia di bandiera italiana a Air France-Klm, appoggiato da Prodi e Padoa-Schioppa. Al termine di una lunga e trasparente procedura di gara condotta da Maurizio Prato, presidente della compagnia, il gruppo franco-olandese ha presentato l’offerta migliore, nonostante tentativi di disturbo e la presentazione di offerte farlocche. A rallentare la procedura c’è anche la cordata fantasma dell’ex presidente della Corte costituzionale Antonio Baldassarre e di Giancarlo Elia Valori. L’altra offerta sul tavolo è di Carlo Toto, con Air One, appoggiato da Intesa, con un forte coinvolgimento del suo amministratore delegato, Corrado Passera. Il costruttore di Chieti dal 2003 è socio al 40 per cento delle autostrade abruzzesi, Strada dei parchi Spa. L’altro 60 per cento è del gruppo Autostrade. Toto e Castellucci non vanno d’accordo, nel 2011 Atlantia vende tutte le sue azioni a Toto, tranne uno spicchio del 2 per cento, che è previsto venga trasferito in seguito.

			Berlusconi rigetta l’offerta «arrogante e irricevibile» di Air France in nome dell’italianità della compagnia di bandiera. Sostiene che c’è una cordata italiana. È l’inizio dell’avventura dei «capitani coraggiosi». 5 L’aspirante presidente del Consiglio fa i primi nomi dei potenziali partecipanti a «La Stampa» il 20 marzo: «Considero la regia di Carlo Toto nell’operazione indispensabile. Tale operazione sarà sostenuta dall’aiuto di una cordata di banche, tra le quali potrebbe esservi Intesa […], e di altri imprenditori, tra i quali vi potrebbero essere anche i miei figli». 6 E prosegue: «Ho fatto alcune telefonate e ci sono delle persone disponibili. Domani ne farò delle altre e cercherò anche Emma Marcegaglia». Nella lista compare Salvatore Ligresti. Berlusconi chiama nella cordata anche la famiglia di Treviso. Lo dice ad Augusto Minzolini de «La Stampa»: «Inutile che gli altri ci scherzino su, la cordata italiana esiste, eccome. I nomi sono diversi, dalle banche a quelli che in questi giorni mi hanno confidato il loro interessamento. Da Ligresti a Benetton. Poi naturalmente c’è Mediobanca. E ce ne sono molti altri, come l’Eni che ha molte risorse, che può partecipare direttamente all’operazione e che ha un grande interesse in questa vicenda». 7

			Gasati dalle dichiarazioni di Berlusconi, i sindacati confederali alzano la posta nelle trattative con Air France-Klm, per ridurre gli esuberi. «Non siamo obbligati a comprare Alitalia» li avverte Jean-Cyril Spinetta, presidente del gruppo franco-olandese. Anche Fausto Bertinotti, leader di Sinistra democratica, è con Berlusconi. L’accordo non si trova. «Questa proposta non è accettabile, finisce qui» dice Spinetta la sera del 2 aprile, dopo due giorni di schermaglie a Roma con Cgil, Cisl, Uil, l’Ugl di Renata Polverini e i piloti dell’Anpac. Si alza dal tavolo e torna a Parigi. Prato si dimette da presidente di Alitalia con le seguenti parole: «Quest’azienda ha una maledizione e solo un esorcista può salvarla».

			Tra le braccia di Berlusconi

			Con la vittoria di Berlusconi nelle elezioni del 13 e 14 aprile c’è una schiarita per i Benetton. Il giorno dopo il voto le azioni di Atlantia fanno un balzo del 6 per cento, salendo a 21,26 euro. L’affermazione del centrodestra secondo alcuni osservatori potrebbe portare a novità favorevoli alle concessionarie autostradali. Con il tono di chi può dettare le condizioni, il presidente di Atlantia, Gros-Pietro, dice: «Abbiamo alle spalle una sequenza di provvedimenti illegittimi perché quelli decisi dal governo uscente sono in violazione delle normative comunitarie. Ci aspettiamo che il nuovo esecutivo ponga fine a questa situazione di illegittimità».

			E Berlusconi prepara una gradita sorpresa per i Benetton. Alla Camera è in discussione il decreto legge sulle infrazioni comunitarie. Il governo infila nel decreto due emendamenti che fanno discutere: quello sulle frequenze «salva Rete 4» e la proposta di approvare per legge la controversa convenzione stipulata tra Anas e Autostrade nel 2007. L’opposizione (Pd, Idv, Udc) fa ostruzionismo contro la norma a beneficio di Berlusconi, i tempi sono molto stretti per la conversione del decreto, che decadrebbe l’8 giugno. Il governo ritira l’emendamento «salva Rete 4». Invece la norma «salva Autostrade» è confermata, l’opposizione vota contro, ma rinuncia all’ostruzionismo. Di Pietro dichiara che voterà a favore dell’emendamento su Autostrade, che viene approvato dalla Camera. Il 4 giugno, con il «sì» del Senato, il provvedimento è convertito in legge. La convenzione con Autostrade diventa immediatamente esecutiva. Non dovrà passare per la strettoia del Cipe, delle commissioni parlamentari, della Corte dei conti.

			Alla società dei Benetton sono garantiti aumenti automatici dei pedaggi per trent’anni, con rincari all’inizio di ogni anno, pari al 70 per cento dell’inflazione reale nei dodici mesi precedenti. Svanisce la verifica periodica sull’allineamento degli aumenti tariffari ai costi effettivamente sostenuti da Autostrade. Questo fa esplodere i flussi di cassa attesi dal gruppo. Secondo le proiezioni, nell’arco della concessione potrebbe azzerare i debiti finanziari netti, che sono sugli 8 miliardi di euro. A fine 2038 il gruppo dovrebbe avere una posizione finanziaria netta positiva per 2 miliardi.

			Nelle convenzioni con le altre concessionarie, tra cui quelle di Marcellino Gavio, gli aumenti fanno riferimento, invece, all’inflazione programmata dal governo, che è più bassa di quella reale. Anche loro ci guadagnano, perché il governo modifica l’emendamento per stabilire che «sono approvate tutte le convenzioni già stipulate con Anas». Questo va a beneficio di altre dodici società. Neppure loro devono passare per l’esame del Cipe, né delle commissioni parlamentari né della Corte dei conti. Anche per gli altri gestori sono abrogati gli aggiornamenti periodici ogni cinque anni. Ma per loro il meccanismo tariffario è meno vantaggioso. Gavio e gli altri considerano la legge solo un contentino. La rabbia di Gavio esplode durante una riunione all’Aiscat, l’associazione delle concessionarie.

			Castellucci esulta. «Con il via libera del Senato termina un periodo di oltre due anni di incertezza. Ora Autostrade ha un contratto chiaro, trasparente e allineato ai più avanzati modelli internazionali, che ci consente di investire nuove risorse per l’ammodernamento e lo sviluppo del paese» è il suo commento. Invece Luigi Zanda, vicepresidente dei senatori Pd, attacca il governo per «un aiuto di Stato» ad Autostrade attraverso una norma che «ha l’obiettivo di aggirare le procedure di rinnovo delle concessioni autostradali». Il deputato dell’Udc Bruno Tabacci lancia accuse pesanti sulla norma prorincari: «Si tratta di un lodo Ermolli che consente di evitare l’esame del Cipe, facendo una forzatura di proporzioni gigantesche». Si riferisce all’incarico a Bruno Ermolli, consulente di Berlusconi, di formare la cordata dei capitani coraggiosi per l’acquisto di Alitalia. I Benetton investono 100 milioni nel capitale della Cai (Compagnia aerea italiana). Dalle loro tasche non esce un euro. È Atlantia che mette i soldi. L’intervento nella nuova Alitalia viene pagato con i pedaggi.

			Prodi si pente

			In ritardo, anche Prodi manifesta disappunto. «Sulle concessioni autostradali la maggioranza di governo ha scelto di approvare per legge una convenzione che impedisce ogni controllo da parte degli organi preposti, in particolare il Cipe e la Corte dei conti. A detta di molti, non sembra sia andata in direzione degli interessi del paese e degli utenti.» 8 Eppure è nel suo governo che Di Pietro avalla la convenzione così vantaggiosa per Autostrade, che poi diventa legge con Berlusconi, tanto che lui invia subito il testo alla Commissione europea. Come mai questo zelo? Distrazioni o complicità?

			Prodi ammette di essersi sbagliato. «In un primo tempo anch’io avevo pensato che fosse una buona soluzione la convenzione unica siglata il 12 ottobre 2007 tra Anas e Aspi. Poi il Nars, l’organo del Cipe, un mese dopo la bocciò senza appello. Così ritenni opportuno permettere alle parti di ricercare una nuova soluzione.» 9 Più difficile capire il comportamento del ministro Di Pietro, che dopo aver fatto un battage per imporre norme più severe, vota a favore dell’emendamento «salva Autostrade».

			Prodi racconta un retroscena. Dice che è stato Berlusconi, nel 2003 e nel 2004, ad alzare da cinque a dieci anni la validità delle convenzioni autostradali, di solito ritrattate con tariffe «al ribasso» nell’aggiornamento previsto dopo un quinquennio. «Il mio governo ereditò una situazione difficile per la mancata applicazione, nei cinque anni precedenti, di quanto previsto nelle norme e nelle convenzioni. Noi abbiamo cercato di rimediare con la riforma del 2006.» 10

			Il premio a Castellucci

			Per i signori delle autostrade i regali non sono finiti. A metà ottobre, a un convegno dell’Aiscat, l’allora ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, Altero Matteoli, annuncia l’abolizione di un’altra norma della riforma Di Pietro che non piace alle concessionarie. Si riferisce all’obbligo di bandire gare pubbliche al ribasso sui prezzi per l’affidamento dei lavori e al divieto di dare gli appalti alle proprie controllate, appalti detti «in house», cioè in casa. Tra le più interessate alle modifiche c’è Aspi, che lamenta la difficoltà a gestire i lavori nella manutenzione con la controllata Pavimental. «Per fare qualsiasi lavoro» dice Castellucci davanti al ministro «dobbiamo operare come un’amministrazione aggiudicatrice. E questo non avviene neanche per le Ferrovie, che usano soldi dello Stato, mentre noi utilizziamo soldi privati. Abbiamo lacci e lacciuoli che ci rendono meno veloci. L’attuale governo ci ha dato ora delle certezze ed è necessario procedere a modificare quegli elementi dell’articolo 12 in tutte le parti che hanno un impatto diretto sull’efficacia e sulla velocità dei lavori.» Il manager dei Benetton viene accontentato. Nel decreto Milleproroghe il governo abolisce il divieto di lavori fatti in casa. Le società autostradali sono libere di affidare a proprie controllate i lavori fino a 5 milioni di euro. Per gli appalti di valore superiore dovranno fare le gare solo per il 40 per cento dell’importo, mentre avranno le mani libere fino al 60 per cento. Ne beneficiano anche Gavio, che ha la società di costruzioni Itinera, e la Brescia-Padova che ha la Serenissima costruzioni.

			Castellucci è raggiante quando presenta il bilancio agli analisti finanziari, il 20 marzo 2009. Gli chiedono perché Atlantia abbia investito 100 milioni in Alitalia e sono preoccupati per il congelamento dei pedaggi deciso per quattro mesi a fine 2008. Il manager li rassicura: «Dopo l’investimento in Alitalia il governo ci ha favorito, soprattutto con la rimozione del divieto degli affidamenti dei lavori in house. […] Con il blocco per quattro mesi degli aumenti tariffari abbiamo perso 20 milioni, ma con il Milleproroghe ci abbiamo guadagnato molto, molto di più. E dobbiamo ancora negoziare altre concessioni…».

			Castellucci trova un bellissimo premio nella busta paga: nel 2008 il suo stipendio supera i 5 milioni di euro.

		





		
			Dove pagano le tasse i Benetton?

			Dopo Barcellona, c’è il Lussemburgo

			Malgrado la bocciatura del piano di fusione tra Autostrade e Abertis, i Benetton non abbandonano l’idea di creare un polo internazionale delle infrastrutture con altri soci dotati di grande potenza di fuoco.

			Pochi mesi dopo il definitivo «no» del governo Prodi all’operazione Abertis, nel marzo del 2007 i Benetton fanno una riorganizzazione del gruppo. La società che sta al vertice della piramide, Edizione Holding, viene divisa in due parti attraverso una scissione. La famiglia trevigiana resta proprietaria di entrambe. In Edizione rimane quello che i dirigenti chiamano «retail», in particolare le attività storiche nell’industria tessile e dell’abbigliamento, con il marchio Benetton, oltre alla partecipazione azionaria di maggioranza in Autogrill, agli immobili, alle aziende agricole. A fianco di Edizione nasce una seconda società, Sintonia Spa, nella quale finisce il pezzo più importante del patrimonio della società.

			Sintonia è un nuovo contenitore nel quale i Benetton infilano un’altra società, la lussemburghese Edizione Finance International Sa, che prende il nome di Sintonia Sa, in cui trovano posto diverse partecipazioni azionarie. Innanzitutto la quota di controllo di Atlantia. Inoltre ci sono i pacchetti azionari dei Benetton nelle società aeroportuali e la partecipazione in Eurostazioni, il veicolo che detiene il 40 per cento di Grandi Stazioni. Infine c’è la partecipazione di minoranza che i Benetton hanno rilevato in Telecom Italia nel 2001. Perché venga fatta questa divisione si capisce meglio l’anno successivo, quando i Benetton aprono il capitale della cassaforte ad altri potenti investitori.

			Nei primi mesi del 2008 i Benetton cedono quote della lussemburghese Sintonia alla banca d’affari americana Goldman Sachs, a Mediobanca e al fondo sovrano del governo di Singapore (Gic). Fermiamoci a riflettere sull’enormità del significato e delle ambizioni di quest’operazione. Il fondo di un ricco Stato dell’Asia, che amministra oltre 100 miliardi di dollari, diventa socio di una facoltosa famiglia del Nordest italiano. Gli altri due partner sono la più potente banca d’affari americana (Goldman è detta anche «Government Sachs» per le entrature nei governi, soprattutto quello Usa) e la più blasonata banca d’affari italiana, il punto in cui si incrociano, come in una ragnatela, gli interessi del capitalismo di relazione nostrano.

			Dove vogliono arrivare i Benetton? Si comincia a paragonare la famiglia veneta a un fondo sovrano, cioè un fondo di investimento posseduto da uno Stato, con la capacità di investire decine di miliardi. Anche se l’accostamento appare esagerato, al limite della piaggeria, l’impero dei quattro fratelli di Treviso è così potente che vengono messi sullo stesso piano di uno Stato.

			I nuovi alleati si impegnano a versare complessivamente 2,1 miliardi di euro nell’arco di alcuni anni, per espandere l’attività di Sintonia nelle infrastrutture in tutto il mondo: 1,1 miliardi Goldman Sachs e Mediobanca, un miliardo il fondo di Singapore. «Il Sole 24 Ore» spiega: «In realtà, lo scopo di Sintonia è più alto, ovvero quello di raccogliere risorse per circa 4 miliardi di euro». 1

			Perché la sede nel Granducato

			Un’altra domanda è: perché mettere i soldi in una società in Lussemburgo? Semplice: tutti sanno che nel Granducato si pagano meno tasse e dunque la famiglia veneta approfitta dell’ingresso di soci stranieri per dare una parvenza di neutralità territoriale della sede, quando invece la ragione è fiscale. Del resto i Benetton hanno già fatto ricorso a scatole lussemburghesi. Per esempio quando comprano la Sme dall’Iri. Nel 2000 rivendono i supermercati Gs ai francesi di Carrefour attraverso una società lussemburghese, Schemaventuno Sa, per metà loro e per metà di Leonardo Del Vecchio. Anche quando i Benetton fanno l’aumento di capitale di Schemaventotto per comprare Autostrade c’è un giro tortuoso per finanziarie in paesi dal fisco leggero. Quando Schemaventotto viene costituita davanti a un notaio a Treviso, come abbiamo visto, è posseduta direttamente (e al 100 per cento) da Edizione Holding, società italiana. Pochi mesi dopo viene fatto un aumento di capitale ed entra in scena una società lussemburghese. Il bilancio 1999 di Edizione Holding dice che, «per motivi di ottimizzazione delle risorse finanziarie, la capitalizzazione di Schemaventotto è avvenuta tramite la controllata indiretta Edizione Finance Sa». Edizione Finance, la futura Sintonia Sa, è una società lussemburghese, ha come unico socio Edizione Ventures Nv, con sede ad Amsterdam, che a sua volta ha come unico socio la capogruppo di Treviso. Non si vede altra spiegazione di questa catena societaria se non quella di dribblare il fisco.

			In Sintonia Sa con la crescita dei nuovi soci la quota della famiglia veneta scende. È al 75 per cento nel 2010, si riduce fino al 66,4 per cento nel 2014, quando Singapore arriva al 17,68 per cento, Goldman Sachs sfiora il 10, Mediobanca ha il 5,95. L’obiettivo enfatizzato di investire nelle infrastrutture all’estero però non viene centrato, non si esce dai confini italiani. Dentro Sintonia restano le società che gli investitori hanno trovato al loro ingresso: Atlantia, nella quale la partecipazione viene incrementata dal 30 fino al 45,56 per cento complessivo, Gemina con la controllata AdR. La partecipazione in Telecom viene progressivamente venduta, i Benetton escono dalla società nel 2010. Il capitale apportato dai tre nuovi soci si ferma a 2 miliardi. La metà dell’obiettivo originario.

			Il patto si scioglie

			Il sodalizio dei Benetton con i tre potenti soci prosegue fino a dicembre del 2014. Pochi giorni prima di Natale il patto di sindacato che li tiene uniti dentro Sintonia viene disdetto da tutti. La spiegazione ufficiale è che Sintonia ha esaurito il suo scopo, detiene una sola partecipazione, il 45,56 per cento di Atlantia. Gemina è sparita, perché assorbita da Atlantia con una fusione nel 2013. Aeroporti di Roma è diventata una controllata diretta di Atlantia. Lo scioglimento del patto parasociale è la strada consigliata da Mediobanca.

			Un parere autorevole. Anche perché Mediobanca è legata a doppio filo ai Benetton: è azionista di Sintonia, mentre la famiglia veneta dal 2007 è azionista di Mediobanca con il 2,16 per cento del capitale, è nel patto di sindacato che controlla l’istituto di piazzetta Cuccia. Cosa succede se si scioglie il patto di sindacato di Sintonia? «In questo caso» dice Mediobanca Securities «la famiglia Benetton rimarrebbe il maggior azionista di Atlantia con il 30,3 per cento, mentre il rimanente 15,3 per cento nelle mani di Gic, Goldman Sachs e Mediobanca sarebbe disponibile per la vendita.» 2

			Dal 21 giugno 2015 ognuno dei soci va per la propria strada. Il fondo sovrano di Singapore, Goldman Sachs e Mediobanca, anziché riavere indietro i loro soldi, ricevono un bel pacchetto di azioni Atlantia, poco più del 15 per cento del capitale. A fine 2014, in Borsa, la società autostradale vale 16,6 miliardi. Il pacchetto diretto di azioni Atlantia che ogni socio riceve vale più o meno quanto ha investito. Nessuno ha perso soldi. In più ci sono i dividendi incassati. Ai Benetton resta il 30,25 per cento di Atlantia. Tra gli altri soci, la fetta più grande, circa l’8 per cento, va al fondo di Singapore, che è tuttora il secondo azionista di Atlantia con l’8,3 per cento.

			Patteggiamento con il fisco: una multa di 12 milioni

			Nella vita di Sintonia c’è un altro imprevisto. Nel giugno del 2012 abbandona improvvisamente il Lussemburgo, senza particolare pubblicità. Da società anonima del Granducato si trasforma in una società per azioni italiana, con sede a Milano. Incorpora Schemaventotto e diventa azionista diretto di Atlantia. Anche Investimenti e Infrastrutture viene assorbita, così Sintonia diventa azionista diretto di Gemina. Il rientro in Italia viene motivato dai Benetton come una scelta legata alle mancate opportunità di internazionalizzazione. «La decisione è maturata a seguito della recessione globale iniziata nel 2008 e, più recentemente, della crisi del debito sovrano in Europa, che non ha consentito alla società di raggiungere l’obiettivo iniziale di attrarre nuovi investitori esteri per espandere e diversificare i propri investimenti.»

			La decisione è avvenuta «a seguito della delibera del consiglio di amministrazione e del voto favorevole espresso dagli azionisti riuniti per l’ultima volta in assemblea nel Granducato» riferisce «Il Sole 24 Ore» il 23 giugno. Dal nuovo quartier generale la società potrà così «seguire più da vicino l’attuale portafoglio di partecipazioni e consentirà un’ulteriore razionalizzazione, con benefici anche in termini di riduzione dei costi».

			La spiegazione non è convincente, ma nessuno fa domande, non sorgono problemi. Sui motivi del trasloco fa luce «L’Espresso» nell’agosto del 2018, dopo il crollo del ponte Morandi. Paolo Biondani e Leo Sisti rivelano che c’è stata un’indagine del fisco, chiusa con una sorta di patteggiamento. I Benetton accettano di pagare una multa, piccola per le loro tasche, 12 milioni di euro, per chiudere le contestazioni dell’Agenzia delle entrate riguardo le imposte non pagate sugli utili attraverso un’«esterovestizione». 3 Cioè un’elusione fiscale attuata dando un’apparente veste straniera a un’attività che è svolta invece in Italia.

			«L’Espresso» ricostruisce così il rientro: «Il suo trasloco in Italia fu spiegato dall’azienda con motivazioni puramente economiche. […] Ora però emerge che il rimpatrio di Sintonia è stato provocato da un’indagine fiscale. La guardia di finanza di Milano ha ipotizzato, come per altri grandi gruppi, un caso di “esterovestizione” per il decennio 2001-2011: la holding lussemburghese, secondo l’accusa, era una società di comodo creata per minimizzare le tasse sugli utili prodotti in Italia. L’indagine si è chiusa nel 2012 con una sorta di patteggiamento: l’Agenzia delle entrate ha rinunciato a contestare i conteggi degli utili dichiarati in Lussemburgo, quantificati da Sintonia in 50 milioni di euro; in cambio, il gruppo Benetton ha pagato 12 milioni e ha trasferito la holding dal Lussemburgo a Milano».

			Biondani e Sisti fanno notare che in quegli anni ad abbattere gli utili tassabili «era soprattutto il peccato originale delle privatizzazioni all’italiana: anche Autostrade, come Telecom, è stata comprata a debito, attraverso una società-veicolo poi assorbita, con tutto il suo passivo, nella stessa azienda ceduta dallo Stato». Secondo i calcoli de «L’Espresso», «dal 2001 al 2017, quindi, la società italiana ha incassato pedaggi per oltre 43 miliardi di euro, ma ha bruciato più di 7 miliardi (un sesto di tutti i redditi lordi) per ripagare i debiti bancari degli acquirenti privati». Dal 2012 comunque il gruppo Benetton, che oggi ha come capofila la società Edizione Srl, «ha sempre pagato tutte le tasse in Italia».

			«L’Espresso» riferisce che nelle carte riservate dei paradisi fiscali «compaiono però altre società estere con il marchio Benetton. Ad Aruba, un’isola dei Caraibi sotto sovranità olandese, c’è una costellazione di offshore con la stessa denominazione del gruppo italiano e delle sue più celebri linee di abbigliamento. United Colors of Aruba Nv Benetton e United Colors of Aruba risultano attive fin dal 1990. Gli atti registrati ai Caraibi non rivelano i nomi degli azionisti, ma solo l’amministratore, Victor Nataf, che gestisce anche la Undercolours Aruba e altre compagnie con sigla italiana, come Farfalla Nv. Il marchio veneto spunta anche in altre società di Aruba, gestite da un dirigente diverso, John Gerard Eman. Si chiamano Keshet Alliance Nv Benetton e Keshet Alliance Nv Benetton Kids, sono state create nel 2012 e risultano anch’esse tuttora attive».

			Alle domande de «L’Espresso», il gruppo Benetton ha risposto che tutte quelle offshore anonime sono dei rivenditori esterni. «Nessuna delle società elencate appartiene al gruppo Benetton. Si tratta di società costituite in loco dagli agenti o clienti che nei vari paesi acquistano e rivendono la merce con il marchio United Colors of Benetton. Il modello Benetton si è sempre basato su una rete di agenti indipendenti e autonomi che lavorano in centoventi paesi.»

			Scrive ancora «L’Espresso»: «La stessa risposta vale per la Mediterranean Fashiontrade Limited, creata nel 2009, attraverso lo studio Mossack Fonseca di Panama, per gestire “tutte le vendite di prodotti Benetton in Grecia e a Cipro”. Questa offshore ha sede nell’isola di Man, ma fa capo a una tesoreria anonima, Figesta, collocata nelle isole Seychelles. Anche qui il titolare è misterioso: a rappresentarlo è un avvocato greco». Il gruppo di Treviso ha chiarito che la società offshore di Man «appartiene all’ex agente Benetton per la Grecia, Sgombopoulos, ed è il veicolo da lui utilizzato per la gestione del proprio business: su questo soggetto il gruppo ha già subito una indagine penale, conclusasi con l’archiviazione».

			Infine il settimanale cita un caso «diverso», «la Bristol Consulting Corp, creata il 25 settembre 2001 alle Isole vergini britanniche dalla filiale svizzera dello studio Mossack Fonseca: come primo e unico amministratore è registrato Mauro Benetton». La Bristol è stata chiusa tra novembre del 2002 e aprile del 2003, negli stessi mesi dello scudo fiscale di Berlusconi e Tremonti.

			L’azienda di Treviso – riporta l’inchiesta del settimanale – oggi conferma che la Bristol faceva capo a quell’esponente della famiglia, ma precisa che era una sua società personale, che «non ha mai avuto alcun rapporto con il gruppo Benetton». Mauro Benetton è il primogenito del patriarca Luciano, è nato nel 1962.

			La vigilanza di Befera

			Quando il gruppo Benetton fa il patteggiamento con il fisco per il rimpatrio dal Lussemburgo, il capo dell’Agenzia delle entrate è Attilio Befera, legato al centrosinistra, in particolare all’ex ministro delle Finanze Vincenzo Visco. Nel suo ufficio all’Eur tiene in vista una foto insieme a Ugo Sposetti, dirigente del Pci e poi del Pd e tesoriere del partito.

			Dal 2008 al 2014 Befera è direttore dell’Agenzia delle entrate e anche presidente di Equitalia, la società di riscossione dei crediti. Due anni dopo aver lasciato la pubblica amministrazione riceve un incarico di fiducia dai Benetton. Ricompare in Atlantia, come coordinatore dell’organismo di vigilanza, istituito in base al decreto legislativo 231 del 2001, la legge sulla responsabilità amministrativa delle aziende per reati commessi da dipendenti. L’organismo guidato da Befera, spiega Atlantia, «ha il compito di vigilare sul funzionamento, l’efficacia e l’osservanza del “Modello di organizzazione, gestione e controllo” (Modello 231), nonché di curarne il costante aggiornamento».

			C’è da presumere che Befera, se non segue di persona la trattativa che porta al patteggiamento dei Benetton per l’accusa di esterovestizione, con una sanzione mite viste le disponibilità del gruppo, ne sia al corrente, data l’influenza della famiglia di Treviso. È uno dei tanti casi di personaggi influenti dell’apparato politico e amministrativo che vengono ingaggiati dai Benetton. E continua a far parte dell’organismo di vigilanza di Atlantia anche nel 2021.

		





		
			Il potere di Palenzona

			Chi sono i patrioti

			La cordata per Alitalia si forma verso la fine dell’estate 2008. Molti degli interpellati partecipano solo per compiacere Silvio Berlusconi, sperando di avere una contropartita. Berlusconi li chiamerà «patrioti». Il presidente del Consiglio ha l’aiuto di Intesa Sanpaolo. Conoscendo vizi e virtù, nonché conto in banca, di molti imprenditori, l’istituto di Corrado Passera e Gaetano Miccichè può ricorrere a efficaci strumenti di persuasione nei confronti di chi è riluttante. Tra i ventuno partecipanti, Giovanni Castellucci, capo di Atlantia, dirà in privato di averlo fatto «con una pistola puntata alla tempia», citando una frase attribuita a Giulio Tremonti.

			Basta uno sguardo ai principali soci della Cai per capire che si tratta di un’armata Brancaleone, assemblata per un baratto politico.

			Emilio Riva ha bisogno della tolleranza delle autorità per i problemi di inquinamento dell’Ilva a Taranto. Salvatore Ligresti non naviga in buone acque, amico di Bettino Craxi «ereditato» da Berlusconi, non può dire di no. Un partecipante a una cena milanese racconta che Ligresti è entusiasta appena riceve la telefonata di Berlusconi: «Faremo un sacco di soldi!» esclama. Ci sono lo scalatore a debito di Telecom Roberto Colaninno, vicino al Pd, e il finanziere a cui ha passato la patata bollente del gruppo telefonico, Marco Tronchetti Provera con Pirelli. C’è la presidente della Confindustria, Emma Marcegaglia. Intesa, «banca di sistema», è azionista e fa da collante. Infine i gestori di autostrade, affamati di rincari dei pedaggi, Benetton, Gavio e Toto, che mette al sicuro Air One, nata da una sagace intuizione, volare da Fiumicino a Linate, ma indebitatasi con un piano faraonico di espansione della flotta. Air One viene venduta a Cai e Toto incassa 454,92 milioni di euro, più dei 300 milioni dichiarati quando si fa l’operazione, lo rivela R&S (Mediobanca), inoltre circa 600 milioni di debiti finanziari passano al compratore. Toto contesta che sia un salvataggio, sostiene di essere stato costretto a cederla contro la sua volontà. Racconta che la sua famiglia ha ricevuto «da qualcuno molto in alto» questa sollecitazione: «Potete solo vendere». E lui obbedisce, reinveste in Alitalia-Cai 60 milioni, che andranno in fumo.

			L’operazione «capitani coraggiosi» si rivelerà una sciagura. Ha un costo superiore a 3 miliardi per lo Stato e la collettività, rispetto al progetto di vendere a Air France-Klm. I debiti della compagnia vengono lasciati nella bad company del commissario Augusto Fantozzi. Ci sono oltre settemila esuberi, mantenuti dallo Stato per sette anni con l’80 per cento dello stipendio effettivo, ben più dei 1000 euro al mese di un cassintegrato qualunque. Amaro il commento dell’ex ministro Tommaso Padoa-Schioppa, per il quale il sindacato «negli ultimi mesi ha clamorosamente fallito». La vicenda Alitalia «è stata una sconfitta: ma soprattutto per la nostra economia. Il raggiungimento dello scopo non dipendeva solo da noi governo. E abbiamo fatto tutto il possibile. Alitalia ha 175 aerei e Air France proponeva di metterne a terra 30, con 2500 esuberi. Di gran lunga il ridimensionamento più modesto che si potesse sperare». 1

			Conflitto d’interessi

			«Forse la soluzione migliore sarebbe stata quella di vendere a Air France. Purtroppo le cose sono andate diversamente. Bisogna ricordare comunque che come gruppo dobbiamo valutare con attenzione il possibile conflitto d’interesse, data la partecipazione posseduta in AdR, e che i soci di Sintonia hanno ovviamente diritto di voto, oltre che di veto, sugli investimenti significativi.» 2 Nel luglio del 2008 Gilberto Benetton ammette che c’è qualcosa che non va nel doppio ruolo della famiglia veneta tra l’essere già proprietaria della società che gestisce il principale aeroporto in cui opera Alitalia e la futura partecipazione al capitale della compagnia aerea. Le sue parole, in un’intervista a «Il Sole 24 Ore», rivelano un’esitazione nell’aderire alla cordata dei capitani coraggiosi e dei dubbi sulla solidità del progetto industriale prospettato da Banca Intesa, il piano Fenice.

			Tuttavia, dopo i favori ottenuti dal governo di centrodestra su Autostrade, i Benetton non possono sottrarsi alla chiamata di Berlusconi. Chi sono i soci di Sintonia di cui parla Gilberto? Abbiamo visto che i Benetton aprono il capitale della cassaforte lussemburghese al fondo sovrano di Singapore e a due banche, Goldman Sachs e Mediobanca.

			Sono questi gli azionisti con i quali la famiglia deve confrontarsi prima di investire in Alitalia. E quindi, indirettamente, anche il governo di Singapore, Goldman Sachs e Mediobanca diventano azionisti di Alitalia-Cai attraverso Atlantia. Chissà se Gilberto ha spiegato agli uomini di Singapore che l’intervento in Alitalia è una perdita calcolata per avere ben altri vantaggi nelle autostrade e, si spera, negli aeroporti? Il fondo asiatico è proprietario anche dell’aeroporto Changi, «il migliore del mondo» dice Guido Angiolini, amministratore delegato di Gemina. I dirigenti dello scalo singaporiano sono interessati a Fiumicino, che ha dei problemi, ritardi negli investimenti, inefficienze, ma anche buone potenzialità di crescita. Infatti la società asiatica diventa consulente per il piano di sviluppo dell’aeroporto e compra fino all’8,4 per cento del capitale di Gemina, la società che possiede la maggioranza di Aeroporti di Roma.

			Riggio minaccia la revoca

			I Benetton hanno il problema di sbloccare le tariffe di AdR, molto indebitata. Come per Autostrade, la soluzione passa attraverso il confronto con il governo. Con un doppio passaggio: l’assenso dell’Enac, l’Ente nazionale per l’aviazione civile, e la strettoia del Cipe. Senza un aumento delle tariffe, cioè i diritti aeroportuali pagati dai passeggeri su ogni biglietto, la società di Fiumicino sostiene di non poter ottenere altri prestiti dalle banche per fare gli investimenti, peraltro necessari perché l’aeroporto dopo la privatizzazione è stato trascurato. I servizi sono peggiorati, lo ammettono anche i vertici del gruppo Benetton.

			Il nuovo amministratore delegato di AdR, Maurizio Basile, ritenendo che la società rischi di perdere la concessione, elabora un progetto che raddoppia la spesa prevista dal piano 2006-2015 da un miliardo a 2,2 miliardi, di cui 1,6 miliardi nelle infrastrutture aeroportuali e 600 milioni per gli immobili. Il piano viene presentato al consiglio di amministrazione.

			Con i Benetton ci sono gli altri soci forti di Gemina, che ha il 51,2 per cento di AdR, cioè Mediobanca, Clessidra, Assicurazioni Generali, la Fondiaria Sai di Ligresti, Capitalia, che da ottobre del 2007 viene assorbita da Unicredit, i costruttori capitolini Pierluigi e Claudio Toti. Sul fronte opposto la società australiana Macquarie blocca le delibere. Una schermaglia tattica, perché gli australiani puntano a vendere a caro prezzo la loro quota a Gemina.

			Il presidente dell’Enac, Vito Riggio, ex deputato Dc, minaccia la revoca della concessione se la società non farà gli investimenti previsti. «Non è più tollerabile che un piano industriale approvato e notificato all’Enac sia bloccato. Per questo motivo è possibile avviare la procedura per la revoca della concessione» dice il 3 maggio 2007.

			È «un ultimatum» sentenzia Riggio. Ma non succede nulla. Anzi. «Quest’estate avremo problemi colossali a Malpensa e Fiumicino perché avremo più traffico di quello che possiamo gestire. Non voglio vedere torme di passeggeri urlanti» rincara la dose il presidente dell’Enac. In agosto a Fiumicino esplode il caos: voli in ritardo, bagagli dispersi. Riggio, appena confermato in carica dal governo Prodi, dice di essere impotente: «Una pila di diffide… È dal 2004 che l’Enac invia diffide ad Aeroporti di Roma sottolineando le carenze di Fiumicino per il sistema bagagli e i ritardi nella costruzione del Molo C». 3 Ma dopo le diffide non succede nulla. «Non essendoci un contratto di programma che stabilisca sia gli impegni del concessionario agli investimenti sia le tariffe, qualità del servizio e sanzioni in caso di inadempienza, è difficile arrivare alla revoca di una concessione data per legge, fino al 2044» sostiene il presidente dell’Enac.

			Intanto, come nel caso Benetton-Autostrade, chi non investe non rischia nulla. Secondo Riggio, «l’Enac è un regolatore senza autorità. […] Per gli aeroporti all’Enac non sono stati dati poteri di intervento. Quando si arriva ai rapporti con i concessionari, questi o appartengono agli enti locali che hanno i santi in paradiso o al salotto buono dell’imprenditoria italiana… e lì ci si ferma. È anche un problema di come si fanno le privatizzazioni, non devono essere un mordi e fuggi».

			Vito Riggio riesce a rimanere per quindici anni al vertice dell’Enac, con governi di centrodestra (il primo a nominarlo è Pietro Lunardi, ministro con Berlusconi) e di centrosinistra. Ma la concessione a AdR non viene mai messa seriamente in discussione. I Benetton però vogliono l’aumento delle tariffe, perché il bilancio di AdR, malgrado l’elevato margine operativo lordo, è in sofferenza. Il 2007 è l’ultimo anno in cui viene pagato il dividendo ai soci, 50 milioni. A questo punto entra in scena un peso massimo.

			Il camionista-banchiere

			I Benetton fanno affidamento sulle relazioni di Fabrizio Palenzona, un nome che significa politica, alta finanza, intrecci di potere invisibili ma molto efficaci. La famiglia di Treviso lo conosce perché, oltre a ricoprire numerosi incarichi di rilievo, da diversi anni Palenzona si occupa di autostrade e ha già dato un grosso aiuto ai Benetton.

			Nato il 1° settembre 1953 a Novi Ligure, in provincia di Alessandria, Palenzona è per dieci anni sindaco democristiano di Tortona, dal 1985. Lì c’è il quartier generale di Marcellino Gavio, con il quale Palenzona stabilisce uno strettissimo rapporto, al punto da essere spesso identificato come suo amico o come «colui che è cresciuto nel cortile di casa Gavio». I due hanno rapporti d’affari. Un manager che ha lavorato molti anni con i Benetton eccepisce che «Palenzona non è amico di nessuno, gioca solo per sé stesso».

			«Simpatico, ma irruento. Può diventare brusco fino a sfiorare la rottura. Ma non dimentica mai che, alla fine, si deve arrivare a una mediazione» lo descrive Maria Silvia Sacchi sul «Corriere Economia». 4

			Ha il vezzo di definirsi «camionista», perché è da lì che è partito. Con Gavio è tra i soci (ha il 9,14 per cento) di Unitra Srl, Unione italiana trasportatori di Tortona, una finanziaria legata al consorzio Unitra, di cui è stato direttore generale ed è consigliere di amministrazione per dodici anni, fino all’ottobre del 2008. Da qui diventa presidente della Fai, Federazione autotrasportatori italiani, la più grande associazione italiana dei camionisti «padroncini», quelli che sono proprietari dei Tir. Dal 1996 a oggi è presidente di Fai Service, società cooperativa dell’autotrasporto, con circa 600 milioni di euro di ricavi. Sarà forse un caso, ma il gruppo Gavio possiede una delle flotte di camion più importanti d’Italia.

			Anche la seconda moglie, Alla Kouchnerova, nata a Gomel’, in Bielorussia, quando arriva in Italia «inizia la propria carriera professionale in Unitra, […] dove gestisce i rapporti con la Russia e i paesi Csi» si legge in una breve biografia sul sito della Fondazione Uspidalet di Alessandria, di cui è stata presidente.

			La famiglia Palenzona vive a Pozzolo Formigaro, un paese di 4700 abitanti a nord di Novi Ligure, dove il camionista possiede, in comproprietà, un’abitazione con diciotto vani e altre due con quattordici vani complessivi. Tra le proprietà anche metà di un’abitazione a Roma in via Giulia, sette vani dietro Palazzo Farnese, sede dell’ambasciata francese.

			I camionisti sono il trampolino di lancio della carriera di Palenzona, che dopo la laurea in Legge a Pavia dedica le energie alla politica, nella Dc all’ombra di Carlo Donat-Cattin, poi nella Margherita, nell’Ulivo, nel Partito democratico dove sostiene Matteo Renzi. È tra gli invitati al matrimonio del grande amico dell’ex sindaco di Firenze, Marco Carrai, il 27 settembre 2014, uno spot del renzismo. Ma Palenzona ha legami forti anche tra i berlusconiani, soprattutto con Gianni Letta, con Tremonti e con il faccendiere Luigi Bisignani, già appartenente alla loggia massonica P2, condannato a due anni e sei mesi di reclusione per la tangente Enimont e a un anno e sette mesi, sentenza patteggiata, per la cosiddetta P4. Si definisce «un credente peccatore». Nell’ottobre del 2011, durante il convegno dei cattolici a Todi, Palenzona afferma che «la più alta forma di carità è la politica».

			Collezionista di poltrone

			Viene eletto presidente della Provincia di Alessandria per la Margherita nel 1995. Un incarico che sembra marginale diventa il punto di partenza della cavalcata verso il potere. Viene rieletto quattro anni dopo per il centrosinistra e rimane in carica fino al 2004. Come amministratore si gloria della ricostruzione dopo l’alluvione del ponte che collega Valenza con il vigevanese e Milano. I Verdi lo criticano per il suo disprezzo per l’ambiente, il Wwf lo propone per il premio Attila. Gli vengono contestati l’appoggio al progetto della linea ferroviaria ad alta velocità Milano-Genova e la decisione di costruire un impianto per i rifiuti su un ex sito nucleare.

			Il Terzo valico dal 1991 è feudo affaristico di Gavio, socio del Cociv, il consorzio per l’alta velocità Milano-Genova. Ai tempi di Mani pulite, quando viene arrestato il banchiere Pierfrancesco Pacini Battaglia, quello definito dai pm «un gradino sotto Dio», nei suoi appunti sulle tangenti del Cociv ci sono due nomi: Gavio e «Pallenzona». Scritto con due elle. Il camionista fa notare che non può essere lui e la scampa. È un’omonimia o un errore?

			È presidente della Provincia quando i Benetton e Gavio lo nominano presidente dell’Aiscat, l’8 ottobre 2003. Succede a Giancarlo Elia Valori. Il neopresidente ha una sfilza impressionante di incarichi in associazioni e banche. Si arriva a contarne diciotto contemporaneamente. In un’intervista per «Il Sole 24 Ore» Franco Locatelli gli chiede: «Lei ha una serie talmente lunga di incarichi da far tremare i polsi, ma molti pensano che la sua passione più grande sia la politica. È vero?». Palenzona risponde: «È vero che ho tanti impegni ma io non ho mai chiesto nulla e l’incarico preminente resta quello di presidente della Provincia di Alessandria che scade nella prossima primavera. Per il futuro si vedrà». 5

			Un ex sindaco di Novi Ligure racconta: «Nel 1995 c’era da indicare il rappresentante della Provincia di Alessandria nel consiglio di amministrazione della Fondazione Cassa di risparmio di Torino. Palenzona si è fatto avanti: se non ci vuole andare nessuno vado io. E non è più tornato». Insomma, Palenzona si autonomina. Pasquale Cavaliere, candidato dei Verdi alle provinciali del 1999, in campagna elettorale lo accusa: «Guadagna 800 milioni per un incarico che nasce quando nominò sé stesso alla Cassa di risparmio. Utilizzò le cariche pubbliche per arrivare alla Cassa e proseguire la sua carriera finanziaria appoggiato da cordate dalle quali non è estraneo il “muratore” Gavio». 6 Palenzona smentisce di guadagnare 800 milioni di lire, all’epoca l’ultima dichiarazione dei redditi resa nota indicava 153,1 milioni di guadagni nel 1997.

			Rimane nel consiglio della Fondazione Crt per cinque anni, fino al 2000. La Fondazione controlla la Cassa di risparmio di Torino. Si fanno grandi aggregazioni bancarie e, con la fusione tra la Cassa di Torino, le Casse di risparmio di Verona e di Treviso con il Credito italiano, si dà vita al gruppo Unicredit. Appena nasce la superbanca, l’11 gennaio 1999 Palenzona ne diventa vicepresidente. E da lì, poiché Unicredit è il principale azionista di Mediobanca, fa il salto nel consiglio di amministrazione di quest’ultima, nel marzo del 2001.

			«È un’anomalia che il presidente della Provincia vada a fare il vicepresidente di un istituto. Io non volevo andare in Unicredito, quando si è fatta con Verona e Treviso» dice Palenzona in un’intervista televisiva a Report, il 17 ottobre 2010. La sua vocazione è «la politica. Cosa sapevo io di banche che facevo il camionista? Io non ho mai gestito nessuna banca e continuo a farlo. Noi abbiamo fatto un discorso strategico e di interesse della Fondazione».

			Ogni carica si cumula con le precedenti. Pertanto Palenzona si trova a coprire tutti questi incarichi mentre è presidente della Provincia di Alessandria e della Federazione degli autotrasportatori. Inoltre è vicepresidente di Confcommercio. Un mese prima di essere eletto presidente dell’Aiscat si dimette dal consiglio di Mediobanca. Vi fa ritorno nel marzo del 2005. Nel novembre del 2003 viene nominato presidente di Aviva Italia, la controllata di una multinazionale britannica di assicurazioni. Si dimette dai consigli di Mediobanca e di Aviva nell’aprile del 2012, ma non perché ritenga di avere troppe cariche. È obbligato perché il decreto Salva Italia del governo Monti vieta il cumulo di cariche in diverse banche, assicurazioni, finanziarie, per evitare conflitti d’interessi. Palenzona si tiene la poltrona di Unicredit e molla le altre due.

			Sia la Fondazione Crt sia Unicredit sono anche azionisti di Schemaventotto. La Fondazione è il secondo socio, con il 13,33 per cento. Nel settembre del 2000 Palenzona entra anche nel consiglio di questa società, e vi rimane fino a marzo del 2008. Il grande potere dell’ex sindaco di Tortona trae origine dalla presenza nella Fondazione Crt. Anche dopo che, dal 2000, non ha più cariche nell’ente torinese, ne è considerato il dominus, come se ne fosse un componente a vita.

			L’aumento dei pedaggi per fare la Gronda

			Per capire come si muove, ascoltiamo cosa dice sulle tariffe autostradali appena nominato presidente dell’Aiscat. Nell’intervista a «Il Sole 24 Ore» Locatelli gli chiede: «Palenzona, lei è diventato presidente dell’Aiscat con l’obiettivo di portare a casa l’aumento dei pedaggi autostradali in un momento in cui i cittadini percepiscono un’inflazione al 6 per cento. Non le sembra una missione al limite dell’impossibile?».

			«Per la verità gli aumenti autostradali il governo li ha già concessi da tempo. Quello di cui si discute non è un rincaro generalizzato dei pedaggi ma un ritocco aggiuntivo delle tariffe della sola società Autostrade. Che serve a finanziare un piano di maggiori investimenti privati di interesse collettivo che devono remunerare il capitale, confermando le tariffe più basse del continente e assicurando una rete di livello europeo. Sono ritocchi che rientrano in accordi stipulati ai tempi della privatizzazione e sarebbe inaccettabile se il governo cambiasse le carte in tavola a partita aperta, minando la credibilità dell’Italia sul mercato finanziario internazionale.»

			L’Aiscat sostiene che le tariffe autostradali italiane sono le più basse d’Europa. Autostrade litiga con i tecnici del Nars, l’organo di consulenza del Cipe, per decidere le tariffe del quinquennio 2003-2007. Alcuni esperti del Nars ritengono che nel precedente quinquennio la società dei Benetton abbia ottenuto maggiori ricavi per 520 milioni di euro per ragioni estranee alla gestione, tra cui un aumento del traffico oltre le previsioni del piano finanziario del 1997, e sostengono che per il nuovo periodo regolatorio di cinque anni le tariffe debbano essere ridotte. Per i signori delle autostrade è un’eresia, si scatena la lobby con il sostegno di Palenzona. Corre in loro soccorso il ministero delle Infrastrutture, guidato da Pietro Lunardi, che propone un aumento dei pedaggi. 7

			Il gruppo Autostrade riesce a ottenere gli aumenti con il cosiddetto IV atto aggiuntivo. Viene firmato con l’Anas il 23 dicembre 2002, ma rimane bloccato per oltre un anno per le divergenze sulle tariffe. Anche il sottosegretario a Palazzo Chigi, Letta, appoggia la linea Autostrade-Anas, mentre il ministro dell’Economia, Tremonti, blocca i rincari. Il braccio di ferro si risolve, a favore di Autostrade, con un emendamento al decreto legge Milleproroghe, approvato dal Parlamento durante il governo Berlusconi, nel febbraio del 2004. Solo così vengono superate le obiezioni del Nars sugli «extraprofitti» per 520 milioni. Il 1° luglio 2004 scatta un aumento dei pedaggi del 2,26 per cento, in cambio di nuovi investimenti per 4,7 miliardi fino al 2012. L’impegno però non verrà rispettato dalla società dei Benetton.

			Basti ricordare che tra gli impegni – li elenca anche la società Autostrade – c’è la realizzazione del «passante di Genova, Gronda di ponente e opere di raccordo, nuovi svincoli». 8 La Gronda dovrebbe consentire di alleggerire il traffico nel tratto cittadino dell’autostrada e sul ponte Morandi. Ma quando il ponte crolla il progetto è ancora al caro amico e scatta lo scaricabarile delle responsabilità. Molte sono le cause della mancata realizzazione di queste opere, non solo i ritardi di Autostrade. Ci sono anche gli ostacoli e le resistenze alle autorizzazioni degli enti locali e i vincoli ambientali. Ma intanto gli aumenti dei pedaggi scattano su tutta la rete, dal luglio del 2004.

			«Hanno preso Maradona»

			Con l’intervento di Palenzona in pochi mesi i Benetton ottengono vantaggi importanti. E si allarga la schiera di chi condivide il commento che fa Pier Luigi Bersani, Ds, futuro segretario del Pd, quando Palenzona viene nominato presidente dell’Aiscat: «Hanno preso Maradona». 9 Quando non sanno più come strappare gli aumenti delle tariffe di Fiumicino, i Benetton chiedono di nuovo aiuto a Palenzona. E lo nominano presidente di AdR, il 16 aprile 2007. Una carica in più che si aggiunge a tutte quelle già citate.

			Palenzona in dicembre lancia l’affondo: «Aeroporti di Roma è una società indebitata, non c’è dubbio, ma è anche una società che sta investendo, consapevole dei ritardi, ma cosciente delle opportunità e pronta a raccogliere le sfide». I ritardi degli investimenti e i debiti fatti dai precedenti azionisti vengono imputati a una generica «confusione» nel paese. «È chiaro che la confusione che c’è stata in Italia, negli ultimi anni, ha reso difficile lavorare per chi opera nei settori regolamentati.»

			AdR calcola un costo di avviamento dell’attività di circa 2 miliardi di euro, considerando non solo il valore contabile dell’attivo, ma anche il prezzo pagato dai privati per comprare la società dall’Iri. Su questa base chiede aumenti legati all’inflazione programmata con gli arretrati dal 2001. La società vuole ottenere tariffe che le consentano di remunerare, fino alla scadenza della concessione (30 giugno 2044), investimenti per 1,6 miliardi e di ripagare il debito che è di circa 1,5 miliardi.

			La proposta fa storcere il naso ai tecnici del Nars. Viene fatto notare che nel valore calcolato da AdR per ottenere gli aumenti ci sono anche gli investimenti per circa 700 milioni fatti quando la società apparteneva all’Iri, che sono stati pagati dallo Stato: se venissero riconosciuti nella base degli aumenti tariffari sarebbe come se venissero pagati due volte dalla collettività. I Benetton ribattono che quei 700 milioni sono stati pagati da chi ha comprato la società nella privatizzazione, perché compresi nel valore di AdR.

			I sostenitori di questo ragionamento, che verrà fatto anche in seguito, dimenticano però un particolare importante: chi compra nella privatizzazione è Cesare Romiti, che poi indebita la società perché non ha i soldi per l’acquisto, e questo non è certo un esempio di sana gestione. I Benetton arrivano dopo, nel 2007. Come fanno a reclamare per situazioni che risalgono al 2001? Se c’era un problema di mancati ricavi per gli anni precedenti a cui la società – a loro dire – aveva diritto, avrebbero dovuto tenerne conto nelle valutazioni della società fatte con Romiti, prima dell’acquisto.

			Un’altra obiezione alle pretese dei Benetton riguarda gli effetti del blocco delle tariffe dal 2001. L’esplosione del traffico ha comunque consentito ai principali scali di sviluppare i ricavi e aumentare il margine operativo lordo, il risultato prima degli ammortamenti, degli oneri finanziari e delle tasse. Per AdR e per la Sea di Milano, che è controllata dal Comune, questo valore è tra i più alti d’Europa, pari al 45-46 per cento dei ricavi nel 2007. Il risultato netto, l’ultima riga del bilancio, è molto più basso, ma questo è causato dalla politica degli azionisti che hanno indebitato le società, non dagli investimenti che (non) sono stati fatti. Per esempio, nel 2005 e 2006 AdR paga in media 100 milioni all’anno di interessi alle banche.

			Nelle trattative con il governo gli interessi sono molto diversi tra i grandi e i piccoli aeroporti. A differenza dei piccoli, i grandi aeroporti non hanno convenienza a firmare un contratto di programma che leghi gli aumenti delle tariffe agli investimenti. E tengono bloccata la pratica. Vogliono aumenti automatici, come quelli ottenuti dai Benetton per i pedaggi di Autostrade, senza correlare i rincari agli investimenti.

			Scajola si accorge che a Fiumicino piove dentro

			Intanto a Palenzona arriva un’altra nomina. Il 29 maggio 2007 viene eletto all’unanimità presidente dell’associazione di tutte le concessionarie autostradali europee (Asecap). Il mandato dura due anni. Poiché il governo non riconosce gli aumenti automatici per Fiumicino e i Benetton non vogliono firmare il contratto di programma, la questione si trascina in parallelo con la formazione della cordata dei capitani coraggiosi, che a fine 2008 rileva le attività di Alitalia dal commissario Fantozzi. In quest’operazione la famiglia di Treviso incontra una vecchia conoscenza. Fino alla nomina a ministro delle Finanze nel governo Dini, il 17 gennaio 1995, il tributarista è infatti consigliere di amministrazione di Benetton Group. Alla morte, il 13 luglio 2019, Edizione lo ricorda in un necrologio su «Il Messaggero» di Caltagirone.

			Il ministro dello Sviluppo economico, Claudio Scajola, che autorizza la vendita di Alitalia ai capitani coraggiosi, fa una denuncia insolita. «A Fiumicino, qualche giorno fa, pioveva nell’aeroporto nella zona adiacente i finger. È proprio il paese delle banane» dice il 4 novembre. Come risposta, Palenzona, con il cappello di presidente di AdR, torna a chiedere aumenti delle tariffe. Con il decollo dei voli Alitalia-Cai si evidenzia il conflitto d’interessi dei Benetton, per la doppia presenza nella compagnia e nel principale aeroporto in cui opera. A luglio del 2009 ci sono forti ritardi nei voli Alitalia, in larga parte causati da difetti nell’organizzazione della compagnia, specie a Fiumicino. C’è la tentazione dello scaricabarile. L’accusa non è gradita alla società AdR. Il presidente dell’Enac, Riggio, torna a sollecitare. «Soprattutto Roma deve fare di più. Non basta quello che ci ha proposto. La società AdR deve presentare un progetto di investimenti da 2-3 miliardi di euro in dieci anni, ma dev’essere un piano credibile e di rapida attuazione.» A Fiumicino «c’è un ritardo di quattro-sei mesi nella realizzazione del Molo C e di due anni per il nuovo sistema di smistamento bagagli, il secondo Bhs».

			A Villa Madama con Berlusconi, D’Alema e Letta

			Palenzona non lascia. Raddoppia. I Benetton gli affidano un’altra carica. Il 6 maggio 2009 viene nominato presidente di Assaeroporti, l’associazione di tutte le società aeroportuali. AdR è la più grande, seguita da Sea. Per chi avesse dubbi, diciamo subito che Palenzona mantiene tutte le sue cariche. Autostrade, aeroporti, banche, autotrasporti. Insieme ai Benetton, organizza una presentazione in pompa magna dei piani di investimento delle due grandi società aeroportuali, AdR e Sea, al governo e a politici dell’opposizione. L’evento si svolge il 14 ottobre 2009 a Villa Madama, di solito adibita a ricevimenti diplomatici di governo. E invece viene usata per un evento aziendale. Del resto, i Benetton non vengono paragonati a un fondo sovrano?

			L’ampia partecipazione di potenti della politica e della finanza è una plastica dimostrazione del potere di Palenzona. AdR e Sea promettono di investire cifre mirabolanti: 5 miliardi di euro entro il 2020, 3,6 a Fiumicino e 1,4 a Malpensa. Numeri mai visti prima. Sarà vero?

			A Villa Madama si accomodano il sottosegretario alla presidenza del Consiglio, Letta, con i ministri Altero Matteoli e Sandro Bondi, per la Farnesina c’è il segretario generale, Giampiero Massolo. Dell’opposizione si fanno vedere Massimo D’Alema e il tesoriere Ugo Sposetti per il Pd, il segretario dell’Udc, Lorenzo Cesa. C’è il sindaco di Milano, Letizia Moratti, con il presidente di Sea, il leghista Giuseppe Bonomi. Ci sono Gilberto Benetton con Gianni Mion, Marcellino Gavio, i vertici di Alitalia-Cai Roberto Colaninno e Rocco Sabelli, i vertici di Atlantia Gian Maria Gros-Pietro, Giovanni Castellucci e l’ex amministratore delegato Vito Gamberale, il banchiere di Intesa Gaetano Miccichè, il presidente di Impregilo e della Banca popolare di Milano, Massimo Ponzellini, il presidente dell’Antitrust Antonio Catricalà, il presidente dell’Anas Pietro Ciucci. C’è, non si sa bene a quale titolo, anche Aurelio Regina, un altro millepoltrone, partner di Egon Zehnder, lobbista soprattutto di sé stesso, in quel momento presidente dell’Unione industriali di Roma.

			Appena arriva Berlusconi, Palenzona intona: «Devo ringraziare tutti, per primo il presidente del Consiglio. Quando sono stato ricevuto nel suo ufficio e gli ho detto cosa avevamo in testa ho trovato un uomo che si è entusiasmato e questo ci ha caricato. Quando abbiamo proposto questa legge e siamo andati in Parlamento a parlare con il presidente Giorgetti e abbiamo trovato l’opposizione, qui molto ben rappresentata, che ci ha dato una mano, abbiamo trovato un largo consenso. Perché quando si lavora per le infrastrutture si lavora per il bene del paese. Il dottor Letta è come l’acqua, quando c’è sembra quasi scontato, ma se manca è un disastro». Giù applausi per il camionista e per il cerimoniere di Berlusconi, i potenti della finanza fanno l’inchino.

			Palenzona fa il lobbista, in pubblico. Davanti a tutti dice ai politici quello che devono fare per gli aeroporti, senza giri di parole, come se fosse in una stanza a tu per tu con Berlusconi, con un ministro o con un presidente di commissione parlamentare, come il leghista Giancarlo Giorgetti. Chiede una legge che faccia scattare aumenti automatici delle tariffe legati all’inflazione.

			«Abbiamo bisogno di accedere al mercato dei capitali, abbiamo bisogno di certezze, ma in Italia questo sistema deve finire!» incalza Palenzona. Poi passa ai suggerimenti. «Ho una piccola idea. Il governo ha sancito regole per le convenzioni autostradali approvate per legge. Oggi il sistema autostradale si finanzia da solo a costi bassi. Facciamo di questo una regola, in modo che Massolo va in giro e può dire che chiunque investa nel nostro paese a lungo termine, anche se cade il governo, ha delle certezze.»

			Berlusconi fa generiche promesse. «Ho visto i piani per gli hub di Roma e di Milano e mi sono caricato di entusiasmo. Mi sono detto: c’è qualcosa che comincia a funzionare. Quindi avanti tutta… faremo di tutto per starvi accanto.» Assicura che ci sarà «una riduzione a un terzo dei tempi per le autorizzazioni del ministero dell’Ambiente». L’uditorio non è molto convinto di queste assicurazioni. Berlusconi esagera: «A dicembre cominceremo la realizzazione del ponte sullo stretto di Messina». Bum! A questo punto quasi più nessuno crede a quello che ha detto sugli aeroporti, visto che l’avvio ravvicinato dei lavori per il ponte è impensabile.

			Il ministro delle Infrastrutture Matteoli spiega che ha già firmato un decreto che concede un aumento ponte fino a diciotto mesi dei diritti d’imbarco, incassati dagli aeroporti su ogni biglietto aereo: 3 euro a passeggero per le partenze da Fiumicino e Malpensa; 2 euro per gli scali tra cinque e dieci milioni di passeggeri, come Linate e Venezia; un euro per gli altri. Matteoli ha l’aria di chi si scusa perché gli aumenti non possono partire. Manca una firma, quella del ministro dell’Economia, che a Villa Madama non si fa vedere. «La firma di Tremonti? Mi aspetto che ci sia. Se non ci dovesse essere certezza sulle tariffe, dovremo rivedere i piani di investimento» dice Gilberto Benetton. Mentre esco da Villa Madama, mi resta impressa la scena imbarazzante. Molti dei politici presenti danno l’impressione di essere dei dipendenti dei ricchi padroni di autostrade e aeroporti, quasi dei camerieri in attesa della comanda. A parte Berlusconi che, in fondo, è uno di loro.

			I guadagni di Palenzona

			L’anno successivo, il 28 aprile 2010, Palenzona è nominato presidente di Gemina, la società che controlla il 95,76 per cento di AdR.

			È la quarta carica solo in casa Benetton, dopo la presidenza dell’Aiscat, di Assaeroporti e di AdR. Quell’anno il camionista colleziona compensi per 383.019 euro da Gemina, che gli dà uno stipendio da dirigente, più 10.000 euro come presidente di AdR, altri 333.000 da Unicredit, di cui è uno dei quattro vicepresidenti, e 150.000 come consigliere di Mediobanca. In totale incassa quindi 876.019 euro solo dalle società quotate, che sono obbligate a rendere noti i compensi dei vertici. L’uomo che nel 1999 smentiva di guadagnare 800 milioni di lire, nel 2010 guadagna almeno il doppio. I documenti societari segnalano che, oltre alla presidenza di Gemina, Palenzona ha altri «undici incarichi». Sarà anche per questo che nel 2010 partecipa solo al 67 per cento delle riunioni del consiglio di Gemina. 10

			Il piano di investimenti presentato a Villa Madama è fatto con la consulenza dell’aeroporto di Singapore, Changi Airport Group. È già previsto il passo successivo, l’ingresso degli asiatici nel capitale di Gemina, ma il potenziale socio è «ancora titubante» dice Gilberto Benetton. «Vogliono capire meglio cosa succederà con le nuove convenzioni tariffarie.» Nel 2010 Changi diventa azionista di Gemina e negli anni successivi sale fino all’8,4 per cento. Ma a maggio del 2013, quando sta per essere approvata la fusione di Gemina in Atlantia, decide di vendere le azioni.

			La lobby del camionista-banchiere arriva perfino al Quirinale. Il 1° marzo 2011 il piano di AdR viene presentato a Giorgio Napolitano. I maggiori azionisti di Gemina incontrano il presidente della Repubblica, ufficialmente per spiegare i piani di sviluppo del più importante aeroporto nazionale, con la previsione di investire 3,6 miliardi in dieci anni. Salgono al Colle Gilberto Benetton, Beng Huat Ho, rappresentante dello scalo di Singapore, Palenzona, il costruttore Pierluigi Toti, socio di Gemina, l’amministratore delegato di AdR, Giulio Maleci.

			La società diffonde questo comunicato: «AdR ha donato al presidente della Repubblica il programma degli interventi infrastrutturali a lungo termine (2011-2044) del sistema aeroportuale della capitale che comprende gli aeroporti di Fiumicino, Ciampino e di quello in via di costruzione di Viterbo, corredato da una visualizzazione aerofotografica dell’aeroporto Leonardo da Vinci al 2011, 2026 e al 2044. Il piano prevede lo sviluppo dell’aeroporto in coerenza con la previsione di una crescita del traffico su Roma stimato, entro il 2020, in cinquanta milioni di passeggeri, allineando così la capacità dello scalo romano a quella dei maggiori aeroporti europei».

			Anche questo è un modo di fare pressione sul governo perché aumenti le tariffe di Fiumicino, che però non si sbloccano. Ma, quando cade Berlusconi, per i Benetton e il loro potente lobbista si presenta una nuova opportunità.

		





		
			I regali degli «illustrissimi» Monti e Passera

			I soldi per il Terzo valico

			A metà novembre del 2011 nasce il governo dei tecnici, guidato dal presidente dell’università Bocconi, Mario Monti. Alle Infrastrutture va il banchiere Corrado Passera, direttamente dalla posizione di amministratore delegato di Intesa Sanpaolo. Ruolo nel quale ha avuto frequenti rapporti d’affari con il gruppo di Treviso.

			Appena diventa ministro, Passera fa approvare dal Cipe un finanziamento di 1,1 miliardi per il Terzo valico, la nuova ferrovia ad alta velocità per una tratta di 54 chilometri (di cui 39 in galleria) tra Genova e Tortona, la terra della famiglia Gavio, per il trasporto dei container.

			È il progetto caro a Marcellino Gavio e Fabrizio Palenzona, ricordate gli appunti di Pierfrancesco Pacini Battaglia? Che fanno i container quando arrivano a Tortona? Dovrebbero poi raggiungere l’Europa, come non si sa. Gli eredi di Gavio (morto il 16 novembre 2009) e Palenzona sono contenti. Nei lavori per il Terzo valico ha forti interessi Impregilo, il gruppo di costruzioni controllato da Gavio, Benetton e Ligresti. Guarda caso, i tre gruppi sono anche soci dell’Alitalia-Cai voluta da Silvio Berlusconi e di cui Passera è stato l’infaticabile esecutore. Si sono sacrificati per Alitalia e adesso arriva un premio, il baratto politico funziona. Colpisce anche la velocità con cui Passera concede i fondi. Il governo nasce il 16 novembre e il Cipe accorda i finanziamenti dopo appena venti giorni.

			La seconda mossa di Passera è sbloccare gli aumenti dei pedaggi autostradali, un classico di Capodanno che per i signori delle autostrade è un atto dovuto. E la terza mossa è l’approvazione degli aumenti delle tariffe di Fiumicino, nel nuovo piano concepito dai Benetton e da Palenzona, pronti a dare la spallata finale per sbriciolare il muro antirincari. È sul tavolo un contratto di programma, con un progetto di spesa di 12,1 miliardi dal 2012 al 2044, di cui 2,5 miliardi nei primi dieci anni, in cambio di aumenti certi delle tariffe fino a quasi il 100 per cento. Passera dice sì all’aumento a luglio del 2012. Questo però non è sufficiente per far scattare i rincari chiesti dai Benetton.

			La pista giocattolo di Renzi

			Intanto la famiglia di Treviso sta combattendo anche negli aeroporti più piccoli. I Benetton sono nella Sagat di Torino, che detiene quote anche a Firenze e Bologna. È la rete di scali regionali costruita insieme ad altri soci, tra cui Intesa.

			A Firenze, dove dal 2009 è sindaco Matteo Renzi, gli enti locali non autorizzano la costruzione della seconda pista a Peretola. I Benetton sono insoddisfatti. Il presidente di Sintonia Mion si sfoga con «la Repubblica». «Sembra che fiorentini e toscani facciano attenzione solo a noi. Benetton qua, Benetton là. Sarebbe meglio pensassero a valorizzare lo scalo, noi non vogliamo comandare nessuno ma collaborare con le istituzioni e i soci locali di AdF. […] Noi nel 2005 siamo stati contattati dall’allora banca Imi Sanpaolo che ci invitò a entrare dentro Peretola magnificandone le potenzialità. L’allora sindaco Domenici, gli assessori, ma anche l’allora presidente della Camera di commercio […] ci sollecitarono, ci dettero tutti i problemi in via di soluzione rapida e la pista assicurata. […] Sono passati sette anni e c’è ancora la pista giocattolo.» 1

			C’è chi accusa i Benetton di aver fatto delle forzature. «Se c’è uno sbaglio, è stato credere che bastasse la volontà del sindaco di Firenze. Anche Renzi la pista la vuole, ma ce lo ha detto chiaro: io non riesco a farcela perché ci sono Sesto, la Piana e gli altri Comuni.» E ora? «Non vorremmo aspettare altri sette anni invano. Noi i soldi li abbiamo messi e abbiamo investito nel nuovo terminal. Che però è un investimento senza ritorni perché se non c’è la nuova pista non ci sono neanche abbastanza passeggeri e per di più quei pochi vengono fermati dal vento. Solo l’idea di aver fatto un investimento senza guadagno mi fa sentire male.»

			A Torino il sindaco Piero Fassino mette in vendita un’ulteriore quota del Comune nella Sagat, il 28 per cento. «Se gli altri soci a Torino sono disponibili a stare e comprare con noi ne possiamo discutere. Ad alcune condizioni» dice il manager dei Benetton. Quali? «Il principale nodo è a Fiumicino dove attendiamo il contratto di programma almeno dallo stesso tempo della pista. Il secondo è, appunto, la pista. Cosa mai direbbero i nostri soci in Sintonia, il fondo Gic di Singapore, un fondo Goldman Sachs e Mediobanca se continuassimo a investire inutilmente negli aeroporti italiani?»

			La lettera agli «illustrissimi»

			La partita vera è a Fiumicino. Il 25 ottobre 2012 l’Enac e AdR firmano il contratto di programma, che prevede tariffe quasi raddoppiate per finanziare gli investimenti. Dopo il «sì» di Passera occorre anche il via libera del ministro dell’Economia, Vittorio Grilli. I rappresentanti di Gic, il fondo di Singapore socio della famiglia di Treviso, incontrano Grilli a Londra. La lobby dei Benetton è martellante. Comprano pagine di pubblicità sui giornali. Il 14 dicembre viene pubblicata una lettera aperta, firmata da Mion, ai presidenti della Repubblica, Giorgio Napolitano, del Consiglio, Monti, delle Camere, ai ministri Passera, Grilli e Fabrizio Barca (Coesione territoriale), ai vertici degli enti locali soci di AdR. Lo stile pacchiano – la lettera comincia con un superlativo poco istituzionale: «illustrissimi» – è il segno che sono in gioco tanti soldi.

			La lettera afferma che «dopo dodici anni di attesa» ci sono le condizioni per ampliare Fiumicino portando la capacità da trentatré-trentacinque milioni di passeggeri l’anno a oltre cento milioni. Ma la realizzazione del piano «è subordinata all’approvazione» del contratto di programma firmato da AdR ed Enac con un decreto del presidente del Consiglio entro la fine dell’anno. Se non si facesse il decreto, dal 2013 si applicherebbe una direttiva europea più restrittiva.

			«Duole ricordare che l’aeroporto di Fiumicino oggi offre un livello di servizio sensibilmente inferiore a quello delle principali capitali europee, in un costante degrado derivante dall’impossibilità di avviare i necessari piani di investimento.» Lo dice la società dei Benetton. Sintonia afferma che, in caso di mancata approvazione del contratto di programma di AdR, «sarà costretta a rinunciare definitivamente alla prosecuzione dell’unica opera attualmente in corso di realizzazione – il Molo C – che consentirebbe di incrementare, entro il 2016, la capacità terminal dell’aeroporto di Fiumicino di cinque milioni di passeggeri all’anno, mediante un investimento di circa 300 milioni di euro». Il 21 dicembre 2012 si compie il miracolo. A Palazzo Chigi si accende il semaforo verde per i Benetton. Viene approvato il Dpcm che convalida il contratto di programma di AdR, con le firme degli «illustrissimi» Monti, Passera e Grilli.

			Le condizioni strappate sono estremamente favorevoli per la società dei Benetton. Secondo «Il Sole 24 Ore», con l’approvazione del contratto di programma è previsto dal 2013 un aumento medio di 10,5 euro dei diritti aeroportuali pagati da ogni passeggero in partenza da Fiumicino, da 17,3 a 27,3 euro, circa il 58 per cento in più. Negli anni successivi aumenteranno ancora, fino a raggiungere i 33,4 euro su ogni biglietto nel 2016, il 93 per cento in più. 2 Su «il Fatto» Daniele Martini calcola, in base al traffico, che l’aumento corrisponde ad almeno 180 milioni di euro all’anno di ricavi aggiuntivi per AdR, circa 900 milioni per il primo quinquennio, la stessa cifra che la società prevede di investire. 3

			I Benetton e Palenzona possono esultare. Nella trattativa finale, al club dei sostenitori dei Benetton si iscrive il sottosegretario alla presidenza del Consiglio Antonio Catricalà, giurista che sa muoversi con abilità nelle sabbie mobili del diritto amministrativo. Il governo ignora le preoccupazioni delle compagnie aeree. «Pur in assenza di nuove opere, saranno richiesti aumenti di corrispettivi fino al 97 per cento a carico dell’utenza dell’aeroporto per sovraremunerare una struttura inefficiente, vecchia e fatiscente, in diversi casi già ampiamente ammortizzata» protestano le associazioni Assaereo e Ibar, con il Comitato utenti. 4

			Mion dice che «Fiumicino fa schifo, è il peggior aeroporto d’Europa», secondo quanto riporta «il Fatto». 5 Allora perché il gestore di un aeroporto malmesso deve ottenere un premio? E perché i passeggeri dovranno pagare prezzi più alti?

			La società dei Benetton sostiene che le tariffe di Fiumicino sono inferiori del 95,1 per cento alla media europea. Il paradosso è che i passeggeri in partenza da Fiumicino dovranno pagare di più, come se fosse una tassa da versare in anticipo per i miglioramenti futuri. Assaereo ribatte: «Ammesso che le tariffe siano in linea con quelle europee, il confronto con aeroporti che hanno investito e che sono ultramoderni non appare proponibile. La tariffa deve essere proporzionata alla qualità del servizio reso, non certo a quello che sarà tra qualche anno». 6 Che si condividano o meno le motivazioni dei Benetton, che puntano al profitto, quest’obiezione è difficile da confutare.

			L’incendio nell’aerostazione

			Cosa fanno i Benetton appena ottengono gli aumenti delle tariffe inseguiti per anni a Fiumicino? Vendono le partecipazioni negli aeroporti regionali. Nel gennaio del 2013 Sintonia cede il pacchetto del 24,38 per cento nella Sagat per 30,5 milioni a F2i, il fondo per le infrastrutture all’epoca guidato da Vito Gamberale. Con l’uscita dalla società di Torino Caselle, i Benetton se ne vanno anche da Bologna e da Firenze. Nel 2017 a Bologna riacquistano una partecipazione – spendono 165 milioni per comprare il 29,38 per cento – che possiedono tuttora.

			A Fiumicino gli investimenti si mettono in marcia, ma vanno lenti. Nel 2013 i soldi investiti aumentano a 130,1 milioni, rispetto ai 53,1 dell’anno precedente. Il livello di spesa, però, è di 138 milioni inferiore a quello previsto dal contratto di programma. Il totale investito nei tre anni dal 2012 al 2014, pari a 353 milioni, rimane ampiamente inferiore, 189 milioni in meno, ai 542 previsti dal contratto di programma.

			L’anno successivo per Fiumicino è disastroso. Un grave incendio la notte tra il 6 e il 7 maggio devasta parte del Terminal 3, l’area dei voli internazionali e a lungo raggio. Il terminal viene chiuso per settanta giorni, l’attività è ridimensionata al 60 per cento, parte dei voli è spostata a Ciampino. Dopo tre settimane di parziale chiusura dell’aeroporto, Gilberto Benetton se la prende con l’Enac, la colpa è degli altri. «Non ci sono impatti sui conti dall’incendio delle scorse settimane» dice, ma esprime preoccupazione per il sequestro del Molo D del Terminal 3, che ha spinto l’Enac a ridurre l’attività dello scalo. «Il discorso è preoccupante. Il rischio è che i sistemi burocratici blocchino la società.» 7 Un altro incendio nella pineta, il 28 luglio, crea disservizi. Il 30 c’è un black out elettrico. Tre mesi dopo l’incendio le cause non sono ancora state accertate. Scrive «La Stampa»: «Le fiamme, pare, si sarebbero sprigionate in un vano cavi dove, per raffreddare un quadro elettrico, era stato astutamente posto un condizionatore. Prove certe non ce ne sono. Ma di sicuro tutto l’aeroporto funziona con mille deroghe alle norme di sicurezza. Deroghe concesse dai vigili del fuoco, senza le quali Fiumicino non potrebbe operare». 8

			Divampa una polemica con Alitalia, che malgrado gli acciacchi rimane la prima compagnia dello scalo e quindi è fortemente danneggiata. La società è presieduta da Luca Cordero di Montezemolo, dopo il fallimento dei capitani coraggiosi. A fine 2014 i «patrioti» hanno gettato la spugna per far posto agli arabi di Etihad Airways, la compagnia di Abu Dhabi entrata con il 49 per cento in una nuova società, ripulita dai debiti. La compagnia chiede il risarcimento di danni per almeno 80 milioni alla società AdR, di cui i Benetton sono proprietari per quasi il 96 per cento. In ottobre Montezemolo parla davanti a duemila dipendenti e attacca tutti. L’aeroporto di Fiumicino è «uno scandalo», «con un black out ogni tre minuti». Polemizza con l’Enac, che ha difeso AdR: «Deve fare il suo mestiere e non occuparsi di cose che non lo riguardano». Anche Montezemolo è vicepresidente di Unicredit, come Palenzona. Ma in questa vicenda sono antagonisti, il presidente di Alitalia contro il presidente di AdR. L’intreccio e il cumulo delle cariche producono conflitti d’interessi a ripetizione.

			Come quello dei Benetton che sono soci sia della compagnia sia dell’aeroporto. Lo ammette l’amministratore delegato di Atlantia, Giovanni Castellucci. «Il nostro ruolo in Alitalia può essere solo temporaneo. Non pensiamo a medio termine di restare azionisti di Alitalia. I ruoli di azionisti di Alitalia e di AdR sono incompatibili.» Parole pronunciate il 30 aprile 2013. Sono passati più di due anni e Atlantia tiene ancora il piede in entrambe le scarpe.

			Delrio trasforma i ritardi in accelerazione

			Graziano Delrio, ministro delle Infrastrutture nel governo Renzi, è convocato al Senato il 4 agosto 2015 per spiegare cosa succede a Fiumicino: «Oggi paghiamo il tempo perduto di oltre vent’anni di assenza di pianificazione, nella programmazione e nell’esecuzione degli interventi a fronte di un traffico aeroportuale» che «movimenta oggi oltre quaranta milioni di persone l’anno». Tra i Benetton e Renzi vi sono ottimi rapporti. Delrio la prende alla larga, ma il suo intervento non è un’assoluzione quando afferma che «vi è un incremento notevolissimo degli investimenti programmati per far fronte al ritardo infrastrutturale». Annuncia investimenti mirabolanti. A sentire le cifre, se non viene il mal di testa, c’è da confondersi: nelle parole di Delrio quello che è un ritardo diventa un’accelerazione.

			La realtà è che, tre anni dopo i forti rincari delle tariffe, nell’aeroporto ci sono ancora disservizi, le strutture sono inadeguate. L’imbarco e lo sbarco dei passeggeri attraverso i finger, i tubi telescopici collegati direttamente con il terminal che sono la norma a Parigi, Londra, Francoforte, Amsterdam, a Fiumicino è possibile solo per il 50 per cento dei voli. Per l’altro 50, i passeggeri vengono caricati sugli autobus. L’obiettivo di AdR è arrivare all’85 per cento entro il 2019. Secondo una tabella pubblicata da «Il Sole 24 Ore», con dati di fonte AdR, si stima che per la fine di quell’anno a Fiumicino il totale degli investimenti cumulati nel periodo 2012-2015 arriverà a 664 milioni, 101 milioni in meno di quanto previsto nel contratto di programma originario per i quattro anni. 9

			Il consiglio di amministrazione dell’Enac fa il punto sugli investimenti nei cinque anni del periodo regolatorio. «Aeroporti di Roma fino al 2015 ha realizzato complessivamente circa 618 milioni di investimenti rispetto a un totale di 926 milioni del primo periodo regolatorio del contratto di programma» dice l’Ente dell’aviazione civile. 10 «Di questi 926 milioni, 899 milioni sono previsti per lo scalo di Fiumicino e 27 milioni per quello di Ciampino.» Nell’arco di quattro anni, cioè dal 2012 al 2015, AdR ha speso una somma pari al 66,7 per cento del totale programmato nei cinque anni. Non è l’unico caso di ritardo. La Sea di Milano ha già completato il suo primo periodo regolatorio, 2011-2015, con 504 milioni di investimenti fatti, il 73 per cento del totale previsto.

			Il Molo C aperto con cinque anni di ritardo

			Quali lavori sono stati fatti? Su «Il Sole 24 Ore» Laura Serafini annota: «I lavori eseguiti sinora, oltre all’ammodernamento (anche dei bagni), hanno riguardato il rifacimento della terza pista, che sarà aperta entro fine anno. Gli interventi più significativi per il potenziamento dello scalo, però, cominceranno a vedersi da fine 2016. Per quella data dovrebbe essere pronto il famoso Molo C, che tra l’altro ha dovuto essere interamente riprogettato». 11

			«Famoso» per i ritardi di anni, paragonabile alla variante di valico dell’autostrada Firenze-Bologna. Il Molo C viene aperto al traffico il 21 dicembre 2016. Sono passati quasi nove anni dalla posa della prima pietra, nel marzo del 2008. I lavori dovevano finire nel 2011. AdR gli cambia nome, si chiama Area E, una grande ala ricavata all’interno del Terminal 3. Nei lavori è compresa la ristrutturazione della facciata del terminal, basata, con nuovi materiali, sul progetto del 1957-1960 di Riccardo Morandi con gli architetti Amedeo Luccichenti, Vincenzo Monaco e Andrea Zavitteri. Morandi anche a Fiumicino: è lo stesso ingegnere che ha progettato il ponte di Genova che crolla il 14 agosto 2018 e che i Benetton, per difendersi dalle accuse di scarsa manutenzione, cercano di far passare come un progettista che ha commesso degli errori, quasi fosse un mentecatto. L’esempio di Fiumicino dimostra invece che Morandi ha le carte in regola.

			All’inaugurazione ci va il presidente del Consiglio. Sarebbe toccato a Renzi, ma la sconfitta nel referendum costituzionale ha fatto cadere il governo. Ci va il successore, Paolo Gentiloni, insieme a Delrio, a fianco di Castellucci, che dal 1° dicembre 2013, attraverso la fusione con Gemina, ha acquisito anche il controllo di Fiumicino e, ama dire, «ci ha messo la faccia». Dal 2013 al 2016 AdR spende un miliardo e 52 milioni sullo scalo. Castellucci è raggiante: «È il nostro essere differenti. Non consumiamo territorio, ma ricostruiamo sulle aree dello scalo divenute inefficienti».

			Anche Gentiloni dà manforte alla società dei Benetton: «Entro il 2020 saranno realizzati circa 1,8 miliardi di nuovi investimenti. Fiumicino rappresenta la porta d’ingresso e il biglietto da visita del paese». Il presidente dell’Enac Riggio riconosce i meriti del lobbista che ha fatto vincere la partita ai Benetton. «AdR ha cambiato passo da quando è stato sbloccato il contratto di programma. Un contributo importante in quella fase l’ha dato l’ex presidente Fabrizio Palenzona.»

			Palenzona all’inaugurazione non c’è. Che fine ha fatto il camionista-banchiere superpoltronato? Prima di andare a scoprirlo vediamo com’è la situazione oggi a Fiumicino.

			Atterraggio in Costa Azzurra

			I Benetton per gli aeroporti spendono molti più soldi di quanto non dicano le cifre degli investimenti. Fanno anche acquisti all’estero. Nel novembre del 2016 Atlantia compra il 64 per cento della Aéroports de la Côte d’Azur, società che gestisce gli aeroporti di Nizza, Cannes e Saint-Tropez. I Benetton spendono 1,3 miliardi di euro, più della somma investita in quattro anni a Fiumicino, che è poco più di un miliardo. Quest’operazione è resa possibile anche grazie ai soldi incassati con i rincari dei diritti aeroportuali, che, secondo gli accordi, dovrebbero servire a migliorare le infrastrutture e i servizi dell’aeroporto. Legittimo che un imprenditore cerchi di investire in attività redditizie. Viene però il dubbio che i rincari concessi dal governo Monti a Fiumicino siano così alti che i Benetton hanno del grasso in più da spendere in acquisizioni.

			Va detto che dal 2016 in poi le infrastrutture dell’aeroporto di Fiumicino sono migliorate. Gli ultimi rapporti pubblicati dall’Enac mostrano tuttavia che la spesa per investimenti è ancora inferiore rispetto alle previsioni. Nel biennio 2017-2018 a Fiumicino vengono investiti in totale 340,5 milioni, pari al 52 per cento dei 652 programmati nel periodo. Nel rapporto sugli investimenti 2018, pubblicato il 15 novembre 2019, l’Enac fa questo commento: «Tale situazione, stante i livelli di traffico registrati nelle medesime annualità, non desta preoccupazione per il livello di servizio offerto al passeggero e per l’operatività aeroportuale». 12

			Sta di fatto che gli investimenti sono inferiori sia a quanto promesso nel contratto di programma che ha concesso i turboaumenti dei diritti, sia a quanto annunciato da Gentiloni all’inaugurazione dell’Area E.

			Dal 2018 in poi AdR ottiene dei riconoscimenti per la qualità dei servizi. Aci Europe, l’associazione europea dei gestori aeroportuali, nel 2018 e 2019 assegna al Leonardo da Vinci il premio del miglior scalo europeo con oltre venticinque milioni di passeggeri per qualità dei servizi, innovazione tecnologica, efficienza delle infrastrutture. Nel 2020 il riconoscimento si ripete, nella categoria con oltre quaranta milioni di passeggeri, e riguarda le misure e i protocolli adottati nel contrasto alla pandemia di coronavirus. Si tratta di premi assegnati da un’associazione di categoria, non da un istituto indipendente.

			Inoltre Skytrax, una società di ricerca britannica che fa valutazioni e classifiche sulle compagnie aeree e gli aeroporti, assegna il rating massimo di cinque stelle a novembre del 2020 per le misure di sicurezza e i protocolli adottati per la protezione dei passeggeri contro il Covid-19. Fiumicino è il primo aeroporto a ottenere questo voto. I passeggeri che dal 2013 pagano tariffe più salate non possono che rallegrarsi.

			Un regalo di un miliardo

			Grazie all’aumento delle tariffe, i profitti di AdR esplodono. Con gli utili realizzati dal 2014 al 2018 la società distribuisce agli azionisti 965 milioni di dividendi. Quasi tutti i soldi vanno ad Atlantia, che nel 2017 arrotonda la partecipazione al 99,38 per cento di AdR. I Benetton acquistano le quote del Comune di Roma e della Regione Lazio. Ciascuno cede l’1,33 per cento: Atlantia paga 48,1 milioni al Comune guidato da Virginia Raggi (M5S) e 48,5 milioni alla Regione di Nicola Zingaretti (Pd), che spunta 400.000 euro in più. Nel 2019 i ricavi consolidati aumentano da 1045 a 1129 milioni, il margine operativo lordo da 577 a 594 milioni. L’azionista decide di non distribuire il dividendo, perché a causa della pandemia di Covid per il 2020 si prevede una grossa perdita. «Perdiamo 20-30 milioni al mese» dice Marco Troncone, il nuovo amministratore delegato in carica dal 28 aprile 2020, che si dà da fare per recuperare i ritardi negli investimenti e contrastare la crisi con nuove iniziative per rianimare il traffico. Il bilancio consolidato 2020 si chiude con un crollo dei ricavi a 368,4 milioni e una perdita netta di 143 milioni.

			Nel complesso, nel quinquennio 2017-2021 a Fiumicino sono previsti investimenti per un miliardo e 754 milioni. L’obiettivo non verrà rispettato. Oltre al ritardo già certificato dei primi due anni, mentre i dati del 2019 al 20 settembre 2021 non sono ancora stati pubblicati dall’Enac che tarda a rilasciarli, c’è da considerare il forte rallentamento degli investimenti deciso nel 2020, in seguito alla crisi causata dalla pandemia. Il traffico negli aeroporti è quasi azzerato, molti dipendenti sono in cassa integrazione, Assaeroporti – attraverso Palenzona – chiede un fondo con 800 milioni di aiuti al governo, richiesta poi elevata a un miliardo. Dapprima il governo Conte non dà sussidi. Gli aiuti arrivano in altra forma. Con una leggina approvata in luglio, il Parlamento allunga le concessioni di due anni a tutti gli aeroporti. È un emendamento al decreto legge Rilancio, presentato dal deputato renziano Luciano Nobili, di Italia Viva. È tutta la maggioranza che lo approva, anche i 5 Stelle che vogliono togliere ai Benetton la concessione di Autostrade per l’Italia. A beneficiarne è soprattutto AdR, essendo la maggiore società aeroportuale. La concessione è prorogata fino al 30 giugno 2046. Calcolando che in un anno normale il margine operativo lordo è superiore a 500 milioni, per la società dei Benetton l’allungamento della concessione equivale a un beneficio di oltre un miliardo. Un regalo che arriva da Renzi, dal Pd e dal M5S.

			Covid e indennizzi

			Fiumicino è il primo aeroporto in Europa a introdurre i test antigenici rapidi sui passeggeri in partenza, per evitare l’obbligo di quarantena all’arrivo nei voli internazionali. Solo chi risulta negativo al Covid può imbarcarsi. La sperimentazione parte il 16 settembre 2020, su due voli al giorno di Alitalia diretti a Milano Linate, e da dicembre viene estesa su alcuni voli per gli Stati Uniti: Alitalia tra Roma e New York, Delta tra Atlanta e Roma. A maggio del 2021 si aggiungono altre destinazioni negli Stati Uniti, in Canada, Giappone. Il modello Fiumicino lanciato da Troncone fa scuola anche all’estero. La Iata, l’associazione internazionale delle compagnie aeree, valuta quest’esempio come positivo per far riprendere i viaggi in aereo a livello internazionale. È il segno che, con capacità e impegno, anche l’Italia può applicare buone pratiche ed essere all’avanguardia.

			Dopo la proroga delle concessioni per gli aeroporti arrivano anche gli indennizzi reclamati da Palenzona. La legge di bilancio per il 2021 stanzia 500 milioni. Il governo Draghi con il decreto legge Sostegni bis a maggio del 2021 ne aggiunge 300. Il totale è di 800 milioni, di cui 735 da ripartire fra i gestori aeroportuali, 65 per i prestatori di servizi di handling.

			Un discorso a parte è la possibilità di un altro guadagno stellare per i Benetton con il progetto di raddoppio di Fiumicino a nord, sui terreni di Maccarese. Nell’ottobre del 2019 il ministero dell’Ambiente boccia il piano nella valutazione d’impatto ambientale (Via). Per questo al momento l’ipotesi è rientrata. L’11 febbraio 2021 AdR annuncia un nuovo piano che prevede la costruzione della quarta pista, ma con un’espansione più contenuta sfruttando aree già pavimentate dell’attuale sedime. «Lo sviluppo a nord previsto dal precedente Masterplan avrebbe comportato un consumo di circa 1300 ettari di suolo aggiuntivo, in buona parte nella Riserva naturale. Il nuovo progetto, invece, implica un ampliamento del sedime di 260 ettari, di cui 151 nella Riserva. Solo 33 ettari saranno pavimentati, il resto sarà mantenuto a verde naturale» spiega Troncone alla commissione Trasporti della Regione Lazio.

			Ma l’opportunità di un superprofitto per la famiglia veneta rimane. Se il vecchio progetto di raddoppio dovesse riemergere, i terreni, in larga parte di proprietà dei Benetton, verrebbero espropriati e dati in concessione all’aeroporto. Come abbiamo visto, i Benetton li hanno comprati dall’Iri nel 1998 spendendo 48 milioni di euro. Ai tempi in cui a Fiumicino c’era Romiti è stato stimato che, in caso di esproprio di una parte dei terreni, i Benetton potrebbero incassare fino a 300 milioni.

			La concessione di AdR è lunghissima. Fino a giugno del 2046 molte cose possono ancora succedere. Del resto l’aeroporto, chiuso a sud dalla città di Fiumicino, a ovest dal mare e a est dall’autostrada, a parte alcuni ampliamenti nell’attuale sedime può estendersi solo a nord, verso Fregene e Maccarese.

		





		
			Palenzona e il denaro

			Una cena imbarazzante

			«Serata spettacolare, c’era il presidente.» Federico Tumbiolo telefona alla moglie, Cecilia Perri, alle 3.13 di notte. Racconta com’è andata la cena a Rapallo, il 18 agosto 2014. È entusiasta («Hanno aperto dodici bottiglie, pure un Dom Pérignon del ’74»), si lancia in un monologo: «Una serata imbarazzante, a parte che c’ha una casa… ma poi insomma il presidente di Unicredit, mi tremavano le gambe, una delle tre persone più influenti e più potenti d’Italia». E ancora: «M’hanno messo un po’ nel mezzo, il presidente nasce come camionista… Mi hanno fatto bere come un turco, mangiato come un cinghiale… speriamo che sia produttiva». 1

			Tumbiolo è socio di un costruttore trapanese che vive a Pisa, Andrea Bulgarella, sospettato di aver riciclato in Toscana soldi della mafia, accusato da pentiti di essere vicino a Matteo Messina Denaro, il boss latitante dal 1993. «La cena è andata benissimo» scrive Tumbiolo a Bulgarella in un sms alle 4.27. Secondo le indagini dei carabinieri del Ros, alla cena ci sono Fabrizio Palenzona con la moglie, il suo braccio destro Roberto Mercuri, anche lui con la moglie, un amico di Tumbiolo che fa da intermediario, Giuseppe Sereni. La cena è nella villa di Mercuri a Rapallo, dove ha una casa di vacanza anche Palenzona. Originario della Calabria, nato nel 1971 a Lamezia Terme, in provincia di Catanzaro, Mercuri è un faccendiere che ha già accumulato una striscia di guai giudiziari.

			Lo scopo dell’incontro è avvicinare Palenzona per conto di Bulgarella, che cerca aiuto per ristrutturare il debito con Unicredit, arrivato a 60 milioni. Tra i tanti cappelli che indossa, Palenzona qui è in veste di vicepresidente di Unicredit. Mentre si occupa delle tariffe di Autostrade e AdR, Palenzona conquista più potere nella banca. Riesce a far cacciare l’amministratore delegato con il quale è in contrasto, Alessandro Profumo, che si dimette il 21 settembre 2010 con una buonuscita di 40 milioni di euro, di cui 2 milioni dati in beneficenza. Alla congiura partecipa il faccendiere Luigi Bisignani, un’altra frequentazione di Palenzona, che Bisignani, intercettato, chiama «il ciccione». A Profumo subentra un dirigente della banca che i suoi nemici considerano più malleabile, Federico Ghizzoni.

			«Palenzona è furbo»

			Bulgarella cerca di arrivare ai vertici di Unicredit dopo che il 26 maggio 2014 il dirigente della filiale di Palermo, Luca Pullara, lo informa delle preoccupazioni della banca per la sua esposizione. «La contatterà il mio direttore, sa noi abbiamo attenzionato la sua posizione, tutto questo tempo, tutte queste attese.»

			Bulgarella reagisce: «Se la banca non fa l’accordo con me vi chiedo 300 milioni di danni… quindi o la banca capisce… come Renzi che ha rottamato tutto… dobbiamo fare le cose in modo giusto altrimenti le banche perdono i clienti migliori… quindi mi faccia pure conoscere il suo direttore ma se è lì per fare carriera e accontentare qualcuno della cricca allora non me lo presenti». 2

			Tumbiolo al telefono informa Bulgarella di un incontro fissato per il 3 luglio a Milano, dovrebbe essere presente Palenzona. Bulgarella chiede: «… Pallanzona come si chiama?». Tumbiolo risponde: «Sì, Palenzona». I Ros annotano che Bulgarella «manifesta soddisfazione»: «Ce l’abbiamo fatta alla fine… è sicuro che andiamo là da questo». Tumbiolo lo rassicura: «… sa tutto di lei non si preoccupi. Palenzona non è un fesso. È uno che si informa di tutto, è un furbo».

			Nei mesi successivi Bulgarella, parlando con altri, sostiene: «Abbiamo visto i vertici, è tutto a posto». Nel 2015 dice al funzionario Unicredit di Palermo Alfredo Leporino: «Ho parlato pure con il vicepresidente della sua banca che abita al trentesimo piano della vostra sede di Milano». Queste intercettazioni sono negli atti di un’indagine della Direzione antimafia di Firenze.

			L’Antimafia indaga su Unicredit

			La bomba esplode l’8 ottobre 2015. Palenzona è indagato dalla Direzione antimafia di Firenze con altre nove persone per gravi reati finanziari: associazione per delinquere finalizzata alla truffa, appropriazione indebita e impiego di beni provenienti da attività illecite, con l’aggravante di aver agito per agevolare la mafia. L’inchiesta dei pm Alessandro Crini e Angela Pietroiusti riguarda aiuti dati dalle banche per salvare Bulgarella. Per il legale di Palenzona, Massimo Di Noia, «le ipotesi sono totalmente infondate». L’avvocato dice che il vicepresidente di Unicredit non conosce «l’imprenditore» e non gli ha mai parlato direttamente.

			Insieme a Palenzona e a Bulgarella sono indagati Tumbiolo, Sereni, Mercuri, due dirigenti di Unicredit, il capo dell’ufficio rischi Massimiliano Fossati e il capo dei crediti Italia, Alessandro Cataldo. A questi si aggiungono Salvatore Bosco, Giuseppe Poma e Vincenzo Littara, direttore della Banca di credito cooperativo di Cascina (Pisa). «Il Sole 24 Ore» riferisce che «l’inchiesta parte da un primo dossier sulle richieste finanziarie del gruppo Bulgarella nei confronti soprattutto della banca di Cascina e di Unicredit, dalle quali aveva ottenuto un prestito di 150 milioni (di cui 60 con Unicredit)». 3

			Nel decreto di perquisizione negli uffici di Unicredit e in varie abitazioni si citano alcune telefonate, da cui emerge che della situazione del costruttore «si occupa personalmente Fabrizio Palenzona attraverso il suo uomo di fiducia Roberto Mercuri, con il quale l’indagato è entrato in contatto tramite Giuseppe Sereni». 4

			I pm fanno questa premessa: «Il successo economico del Bulgarella è dipeso non soltanto dagli accertati legami con ambienti di “cosa nostra” trapanese, ma anche dai molteplici rapporti che da tempo intrattiene con alti dirigenti di banca, funzionari e amministratori pubblici, oltre che con il mondo della politica, della stampa e con soggetti gravitanti in contesti massonici. Ed è proprio grazie alla compiacenza di alti vertici di banche (Banca credito cooperativo di Cascina e Unicredit) creditrici delle società del gruppo Bulgarella che è riuscito a ottenere indebitamente svariati finanziamenti, agevolazioni e benefici vari, resi possibili in palese violazione della normativa bancaria con operazioni anomale e non trasparenti». 5

			In una prima fase a dare ossigeno al costruttore è la Bcc di Cascina, il cui direttore, Littara, secondo i carabinieri è presente negli elenchi della loggia massonica Hiram del Grande Oriente d’Italia. La Bcc viene commissariata dalla Banca d’Italia nell’ottobre del 2014. Bulgarella e il socio si adoperano per rafforzare i rapporti con una banca più robusta, Unicredit. Obiettivo: ottenere un abbattimento degli interessi di mora per 5 milioni, oltre al finanziamento di 17,5 milioni. Per superare il «no» della dirigenza della banca, i due vanno a cercare Palenzona e Mercuri.

			Il piano è «carta da culo»

			La pezza d’appoggio è un piano di ristrutturazione del debito firmato da Kpmg «in cui è stata omessa la rappresentazione aderente alla realtà del gruppo Bulgarella», tanto che il coautore, il consulente Lorenzo Nosellotti, lo definisce «carta da culo». Almeno dal 2011, Bulgarella ha problemi a onorare le rate dei tanti mutui, ma gli istituti sono molto comprensivi, secondo la ricostruzione dell’Agenzia delle entrate. A fine 2014 Bulgarella ha tutti i beni ipotecati, il gruppo è classificato dal sistema bancario tra gli «incagli», vuol dire che non rispetta i pagamenti. Ha un debito anche con Intesa Sanpaolo, di 13,5 milioni.

			«Il 16 febbraio 2015, CariFirenze, controllata di Intesa, […] delibera un’altra bocciatura di Bulgarella: i suoi crediti devono essere classificati come “sofferenze”.» 6 La segnalazione va comunicata alla Centrale dei rischi della Banca d’Italia, per informare tutte le banche sul rischio di prestare soldi a Bulgarella. Il consulente di Kpmg che prepara il piano per Unicredit lo viene a sapere. E il 12 marzo un dirigente di Unicredit, Edoardo Verardi, chiede ai colleghi di Intesa di «valutare di soprassedere dall’effettuare la classificazione peggiorativa», cioè come sofferenza.

			Anche Mercuri «si adopera per evitare che Banca Intesa possa creare problemi». C’è un sms inviatogli da Fossati: «Parlato con Michele Dapri. Individuato il dossier da loro. Lo hanno già classificato a sofferenza a febbraio. Stasera parla con Miccichè e vedono di rettificare a incaglio. Domani ci darà conferma. Ciao». Dapri è il responsabile di project finance di Banca Imi (gruppo Intesa), il palermitano Gaetano Miccichè è il direttore generale di Intesa. E la banca si rimangia la bocciatura. Nelle settimane successive il consulente di Kpmg Nosellotti fa sapere al socio di Bulgarella che Intesa è intervenuta a favore del costruttore «togliendo la segnalazione a sofferenza, e questa è una cosa che non l’ho mai vista fare, ti dico quanto è straordinaria».

			L’Agenzia delle entrate critica la banca: «Per Intesa la revoca della segnalazione a sofferenza avvenuta nel marzo del 2015 rappresenta il fatto più rilevante in termini di gravità. Tale operazione risulta priva di fondamento, […] effettuata al solo fine di soddisfare una irrituale richiesta di Unicredit». 7

			Gli inquirenti annotano che, «grazie all’incessante interessamento di Mercuri che, come tutti i componenti del comitato crediti sanno, agisce sotto le direttive di Palenzona, il piano di ristrutturazione è stato approvato il 23 aprile 2015. Infatti, pur emergendo in maniera evidente che erano totalmente carenti i presupposti per l’approvazione, il piano è stato approvato solo perché di Bulgarella si è interessato personalmente Fabrizio Palenzona».

			I pm di Firenze citano la conversazione del 9 giugno 2015 tra due dirigenti di Unicredit. Luca Gallorini chiede a Roberto Poli: «Spiegami perché gli andiamo dietro». Poli risponde che Bulgarella «è in difficoltà finanziaria già dal maggio 2008 e si è procurato l’aura dell’imprenditore pulito, conosce senatori, deputati e vicepresidenti Unicredit… ed è stimatissimo e rispettatissimo da tutti». Poi Poli commenta: «Hai fatto il piano che andiamo tutti in galera». Evidentemente sa che il piano non sta in piedi e fiuta il rischio di un’indagine della magistratura, come poi avviene.

			Il faccendiere stipendiato dai Benetton

			Mercuri non ha cariche in Unicredit, però ha un ufficio («uno strapuntino») accanto a quello di Palenzona al trentesimo piano della sede di Milano, un badge per entrare in banca e un posto moto. È il grattacielo di piazza Gae Aulenti che la banca ha comprato da un cliente di riguardo in difficoltà, Salvatore Ligresti, costruttore e finanziere siciliano trapiantato a Milano che era anche socio e consigliere di amministrazione di Unicredit.

			Ufficialmente Mercuri è un dipendente di Aeroporti di Roma, la società dei Benetton, assistente del presidente, che è sempre Palenzona, grazie al quale riceve uno stipendio annuo di circa 230.000 euro. Palenzona «s’interessa anche per trovare il modo, intervenendo personalmente presso Vito Mangano e Lorenzo Lo Presti, rispettivamente direttore risorse umane e amministratore delegato della società AdR, di fargli ottenere un ulteriore emolumento pari a circa 46.000 euro» si legge negli atti dell’indagine. In AdR lavora anche «l’attuale fidanzata del Mercuri, la cittadina romena Talida Stroie», come emerge da una telefonata del 4 febbraio 2015 che lo stesso Mercuri fa a Mangano «per ricordargli di rinnovare per un altro anno il contratto della propria fidanzata». Dunque anche a questo servono i rincari delle tariffe aeroportuali generosamente concessi dal governo Monti alla società dei Benetton.

			Per Unicredit «nessuna anomalia»

			La vicenda Bulgarella-Palenzona è anche un atto d’accusa di come operano le due maggiori banche italiane, Unicredit e Intesa. Quest’ultima dal 29 settembre 2013 è guidata dall’amministratore delegato Carlo Messina, mentre il presidente è Gian Maria Gros-Pietro. Il nume tutelare di Intesa è Giovanni Bazoli, che quando accadono queste vicende è presidente del consiglio di sorveglianza dell’istituto. Dal 26 aprile 2016 è presidente emerito.

			Come reagiscono le due banche a questa figuraccia? Il 27 ottobre il numero uno di Intesa, Messina, glissa: «Noi facciamo tutti gli approfondimenti necessari quando ci sono cose che devono essere approfondite, in questo caso […] non vediamo nessun motivo di pensare che ci siano comportamenti non perfettamente corretti da parte di persone della banca. Ci sono delle intercettazioni in cui appaiono nomi di manager, ma non c’è nessuna indagine sulla banca».

			Unicredit riunisce il consiglio di amministrazione una settimana dopo la deflagrazione della notizia dell’indagine su Palenzona e su due dirigenti. Ghizzoni fa una relazione al consiglio, a cui partecipano anche gli altri due vicepresidenti, Luca Cordero di Montezemolo e Vincenzo Calandra Buonaura. Il 15 ottobre 2015, il consiglio rilascia un breve comunicato serale in cui «prende atto» del fatto che dalle «analisi preliminari» dell’organo di controllo interno «non sono emerse anomalie nei processi, delibere e comportamenti degli esponenti aziendali coinvolti» nell’indagine penale, «nonché del fatto che a oggi la banca non ha assunto deliberazioni definitive e, in particolare, che non risulta approvato alcun progetto di ristrutturazione del debito del gruppo Bulgarella». La banca si schermisce dietro aspetti formali, perché in realtà all’interno, stando al decreto dei pm, sono già state prese il 23 aprile decisioni a favore di Bulgarella. Mancano le «deliberazioni definitive» del consiglio, a quanto dice Ghizzoni. Anche Palenzona fa propria questa linea di difesa.

			Ghizzoni non può negare i contatti tra Bulgarella e Palenzona. Ma puntualizza che «il management ha agito secondo le regole». Palenzona esce dalla sala del consiglio quando si parla dell’indagine, vi rientra appena si passa ad altro. Nella forma le regole sono rispettate. Ma il camionista sorveglia da vicino i lavori del consiglio. Non si sa mai. Leonardo Del Vecchio, azionista di Unicredit e amico dei Benetton, liquida la vicenda come irrilevante. «Non sono preoccupato. Le banche basta che facciano i numeri. La reputazione conta poco.»

			Fuori dalla banca dopo diciotto anni

			Se alla banca fanno spallucce – del resto Palenzona è sostenuto dalla Fondazione Crt che è il quinto azionista con il 2,5 per cento (il primo è il fondo Aabar, di Abu Dhabi, con il 5 per cento) –, l’indagine per reati finanziari con accuse di agevolazione di organizzazioni mafiose non lascia indifferenti i Benetton. Palenzona è stato e continua a essere molto utile alla famiglia.

			Però a Treviso si ragiona su come limitare il danno d’immagine, perché dalle intercettazioni esce un quadro terrificante. AdR è la società dei Benetton in cui la vicenda Bulgarella crea il maggior imbarazzo. Il consiglio di amministrazione di AdR scade ad aprile del 2016. I Benetton decidono di non confermare Palenzona. Un ex consigliere della società racconta che Gilberto telefona a Palenzona per comunicargli l’allontanamento da Fiumicino. «Siamo una grande società internazionale» gli dice, spiegando che il gruppo non può permettersi di tenerlo in carica. La notizia dell’avvicendamento esce in sordina, «Il Sole 24 Ore» del 21 aprile pubblica una breve in finanza: «Parte una nuova stagione per Aeroporti di Roma. Con la riunione di ieri ha terminato il proprio mandato il presidente Palenzona, al quale il gruppo Atlantia ha espresso “profonda gratitudine” per il “fondamentale ruolo svolto in nove anni di intensa e produttiva collaborazione con AdR”. Gianni Mion […] ha voluto ringraziarlo “caldamente, anche a titolo personale” per il “ruolo fondamentale” svolto in AdR: “La sua figura” ha detto “è stata centrale nei delicati passaggi, istituzionali e societari, che sono stati affrontati”».

			Il camionista rimane presidente di Assaeroporti e dell’Aiscat. Queste cariche gli danno un grande potere di manovra nelle partite dei trasporti e delle opere pubbliche.

			Palenzona mantiene anche la vicepresidenza di Unicredit. Ghizzoni non lo tocca, gli azionisti non protestano. Nel luglio del 2016 arriva al comando il francese Jean-Pierre Mustier. «Tre vicepresidenti sono troppi, ne basta uno» dice lo sbrigativo manager francese, che acquista subito un grande potere. Mustier ottiene dal mercato un aumento di capitale di 13 miliardi, sale la presenza dei fondi internazionali e si riduce il peso delle fondazioni, tra cui la Crt, che legittima la presenza nella banca di Palenzona. Mustier vuole togliersi di torno una figura che crea imbarazzo. Palenzona «rinuncia» alla vicepresidenza il 1° marzo 2017, dopo essere stato in carica diciotto anni consecutivi, la prima nomina risale al gennaio del 1999. Così vede sfumare un compenso che, nella media degli ultimi tre anni, è superiore ai 330.000 euro (343.800 euro nel 2016), per un incarico che non prevede deleghe operative e quindi non è a tempo pieno. Una pacchia. Il camionista resiste come semplice consigliere ancora alcuni mesi e si dimette l’8 novembre; quell’anno il suo compenso nella banca si riduce a 175.548 euro. Il secondo vicepresidente a dimettersi, il 19 aprile 2017, è Montezemolo, che resta nel consiglio fino alla scadenza del mandato triennale, per altri dodici mesi.

			«Ritengo che la mia esperienza in Unicredit sia giunta alla sua naturale conclusione» dice Palenzona quando lascia il consiglio. Il presidente della banca, Giuseppe Vita, sottolinea l’«altruistico gesto di rassegnare le dimissioni», che consente di anticipare l’ingresso in consiglio del nuovo presidente, Fabrizio Saccomanni. Vita si dice certo che «la cooperazione tra lui e il gruppo continuerà anche in futuro». Per l’«altruista» Palenzona è pronta una nuova poltrona, con l’appoggio della banca.

			Le accuse evaporano

			L’indagine su Bulgarella va avanti, ma pezzo dopo pezzo le accuse evaporano. Il 26 aprile 2018 cade la più grave, associazione per delinquere finalizzata alla truffa e all’appropriazione indebita, con l’aggravante di agevolare organizzazioni mafiose. L’accusa cade per Bulgarella e per tutti gli altri indagati, compresi Palenzona, Mercuri e i due dirigenti di Unicredit. Il gip di Firenze Alessandro Moneti accoglie la richiesta di archiviazione parziale presentata dalla procura guidata da Giuseppe Creazzo. Uno degli avvocati di Bulgarella, Nino Caleca, sostiene che il provvedimento del gip è «nettissimo», «non ci sono prove che attestino flussi di denaro o altre utilità di provenienza illecita reimmesse in attività economiche del Bulgarella». 8

			Dalle indagini non è emersa la prova che Bulgarella abbia riciclato denaro di provenienza illecita, né che i contatti con Unicredit fossero finalizzati ad agevolare gruppi mafiosi. Nel giugno del 2019 viene posta la pietra tombale. L’indagine penale sui rapporti tra il gruppo Bulgarella, Palenzona e Unicredit si chiude con l’archiviazione finale per tutti, anche per le residue accuse di appropriazione indebita e truffa. «Ad archiviare il caso è stato il gip di Milano Manuela Cannavale un paio di settimane fa» scrive «il Fatto» il 18 giugno. 9 Il giudice accoglie la richiesta del pm Cristian Barilli. L’indagine è stata trasferita a Milano, dove c’è la sede di Unicredit, su richiesta dell’avvocato di Palenzona. E Milano assolve. Non sono però smentiti i fatti riportati nelle intercettazioni, compresi i dialoghi dei dipendenti di Unicredit perplessi sul «piano di rientro» di Bulgarella, né le pressioni di Unicredit su Intesa per far cancellare la classificazione come «sofferenze» dei crediti verso il costruttore trapanese. Non vengono smentiti neppure i contatti e gli incontri con Palenzona. A cosa servivano?

			Una poltrona nuova di zecca

			A compensare Palenzona del posto perso in Unicredit arriva la presidenza di Prelios, l’ex società immobiliare Pirelli Re fondata da Marco Tronchetti Provera. Prelios è controllata da Pirelli insieme alle due grandi banche dell’affaire Bulgarella, Unicredit e Intesa. Questi tre soci vendono i loro pacchetti, quasi il 45 per cento del capitale, al fondo americano Davidson Kempner Capital Management, che poi lancia un’Opa sul resto del capitale e nel maggio del 2018 toglie la società dalla Borsa. A cavallo di queste operazioni Palenzona entra nel consiglio a dicembre del 2017, quindi il 2 marzo 2018 è nominato presidente.

			La società si occupa in prevalenza di gestione e servizi immobiliari. È attiva su dossier come la valorizzazione della Galleria Sordi a Roma, lo sviluppo delle aree milanesi di Porta Vittoria, MilanoSesto o l’ex Trotto, l’interporto di Bari. Fa consulenza per la cessione al fondo Hines della Torre Velasca, uno dei simboli di Milano, appartenuta a Ligresti e inserita dal quotidiano inglese «The Daily Telegraph» nella lista degli edifici più brutti al mondo. L’altro ramo in forte sviluppo è la gestione di crediti bancari deteriorati, i crediti marci, compresi quelli originati da Unicredit, da cui proviene Palenzona, da Intesa, dal disastrato Monte dei paschi di Siena. Cambiano le sigle delle società e personaggi come Palenzona si spostano da una poltrona a un’altra, ma nel piccolo circolo della finanza italiana alla fine si ritrovano gli stessi nomi.

			Nel maggio del 2020 viene nominato vicepresidente di Prelios un altro banchiere navigato, Gaetano Miccichè. Palenzona lo accoglie con queste parole: «Conosco Miccichè e ne sono amico da vent’anni. È una persona di assoluto standing professionale e umano». Nel consiglio c’è anche Gianni Mion, manager di fiducia dei Benetton, i quali però non hanno un ruolo nella società.

			Alla fine del 2019 Prelios lancia un programma di smobilizzo di crediti bancari deteriorati insieme ad Amco. Dietro questo nome, un po’ sinistro, c’è una società totalmente controllata dal ministero dell’Economia, la ex bad bank del Banco di Napoli, guidata da una ex alta dirigente Unicredit, Marina Natale, stretta collaboratrice di Ghizzoni, uscita dalla banca nel marzo del 2017, dopo l’arrivo di Mustier.

			Il programma, soprannominato Cuvée, si occupa di crediti problematici del settore immobiliare, definiti «inadempienze probabili», in gergo finanziario Utp (da unlikely to pay). In sostanza sono mutui che le banche hanno dato a immobiliaristi, costruttori, speculatori e altre porcherie. Le banche svalutano questi crediti e li infilano in un contenitore, un fondo, di cui ricevono quote. Prelios ha il compito di piazzarli a qualcun altro, cerca di rivenderli al meglio. È un circolo vizioso, ma in questo modo le banche alleggeriscono i loro bilanci, almeno in apparenza.

			Palenzona entra così anche nelle grandi partite per il riassetto degli istituti di credito, a cominciare dalla ripulitura del portafoglio di Monte dei paschi di Siena, che da fine 2016 è una banca statale. Prelios dichiara di avere in gestione attivi per 40 miliardi di euro a dicembre del 2020. Quell’anno Prelios riceve anche l’incarico di supportare la valorizzazione degli immobili nelle stazioni ferroviarie di Bologna, Firenze e Napoli, di proprietà di Grandi Stazioni Immobiliare, società posseduta al 60 per cento dalle Ferrovie e al 40 per cento da Caltagirone, Pirelli e Benetton.

			L’ex senatore e la ’ndrangheta

			Nel gennaio del 2020 «L’Espresso» scrive che nel nuovo incarico Palenzona incontra per affari un personaggio sospettato di legami con la ’ndrangheta, «l’avvocato, massone ed ex senatore di Forza Italia (di recente vicino a Fratelli d’Italia) Giancarlo Pittelli, indagato per concorso esterno alla cosca Mancuso di Limbadi, paesino della provincia di Vibo Valentia». 10 Giorgia Meloni accoglie Pittelli in Fratelli d’Italia come «un valore aggiunto».

			Secondo il Ros, Pittelli definisce Palenzona «mio grandissimo amico». Per gli investigatori «Pittelli metteva a disposizione di Prelios i suoi rapporti privilegiati con Luigi Mancuso in cambio della disponibilità della stessa società finanziaria di appoggio per le sue iniziative imprenditoriali». L’ex parlamentare incontra Palenzona a Milano il 6 luglio 2018. Prelios gli chiede di trovare un compratore per un villaggio turistico ex Valtur a Nicotera, da vendere a un prezzo stracciato. Pittelli accetta «per fare un favore a Fabrizio Palenzona». Il quale la sera gli scrive un sms: «Caro Giancarlo, mi ha fatto molto piacere fino alla commozione rivederti. Grazie per la tua preziosa amicizia, un forte abbraccio!!! Ps fammi sapere gli estremi del terreno». Pittelli, secondo «L’Espresso», sa bene però che l’operazione non si può fare senza il consenso del boss, il capo della ’ndrangheta nella provincia di Vibo Valentia, detto lo «zio Luigi». «A Nicotera questa storia la puoi vendere se hai un placet. Nicotera risponde a Luigi Mancuso. […] Dobbiamo rispettare, non possiamo fare i cretini.»

			Il giorno successivo Pittelli vede Giuseppe Mussari, l’ex presidente di Mps fresco di condanna a sette anni e mezzo di reclusione per il buco provocato dall’acquisizione di Antonveneta. Pittelli parla della vendita Valtur. «Giusè, è una roba nella quale possiamo guadagnare 3-4 milioni di euro… a te non interessano i soldi… ti sfotto, ma che sei fesso!» I due formulano alcune ipotesi per vendere il villaggio. Tre giorni dopo essere stato ricevuto da Palenzona, scrive «L’Espresso», Pittelli incontra Mancuso, il boss di Limbadi. Secondo il Ros «hanno discusso della questione [Valtur]». L’affare alla fine non si fa.

			Un anno e mezzo dopo questi incontri, il 19 dicembre 2019, Pittelli viene arrestato dai carabinieri nell’inchiesta Rinascita-Scott, una delle più importanti operazioni contro la ’ndrangheta, portata a segno dalla Procura di Catanzaro guidata da Nicola Gratteri. L’ex parlamentare resta nel carcere di Nuoro per dieci mesi. Il 16 ottobre 2020 il Tribunale del riesame di Catanzaro lo manda ai domiciliari. L’Ansa scrive che «per l’accusa Pittelli è il trait d’union tra le cosche vibonesi, in particolare la cosca Mancuso, e il mondo della massoneria deviata e dei colletti bianchi». Il processo Rinascita-Scott comincia il 9 novembre al Tribunale di Vibo Valentia. Nell’ordinanza del gip c’è un’intercettazione, riferita da Riccardo Iacona nella puntata del 15 marzo 2021 di Presadiretta su Rai 3, «Processo alla ’ndrangheta», nella quale Pittelli racconta a un gruppo di amici come è nata Forza Italia in Calabria: «Io lo so che Dell’Utri la prima persona che contattò per la formazione di Forza Italia fu Piromalli a Gioia Tauro… Tu pensa che ci sono due mafiosi in Calabria che sono i numeri uno in assoluto, uno si chiama Giuseppe Piromalli e l’altro si chiama Luigi Mancuso, che è più giovane e forse più potente. Io li difendo dal 1981».

			Da qui si può dedurre che Palenzona ha una predisposizione, oltre che per collezionare poltrone, per incontri d’affari con personaggi discutibili. Anche il suo uomo di fiducia, Mercuri, ha avuto guai giudiziari. Palenzona lo sa ma non lo tocca.

			Mercuri va agli arresti domiciliari

			Il 4 marzo 2011 Mercuri finisce agli arresti domiciliari in Calabria nell’inchiesta Energopoli per una presunta truffa ai danni dell’Unione europea per un progetto di costruzione di una centrale elettrica a Scandale, in provincia di Crotone. «Le persone coinvolte nell’inchiesta» riporta quel giorno l’agenzia Radiocor «sono accusate […] di associazione per delinquere finalizzata alla truffa, alla bancarotta fraudolenta e al riciclaggio […] dei finanziamenti ottenuti dagli indagati e utilizzati per fini diversi da quelli previsti dalla concessione. Si tratta di 15 milioni di euro liquidati attraverso l’ex ministero delle Attività produttive. […] La presunta truffa riguarda la mancata realizzazione di una centrale a turbogas, provocando un danno per il bilancio dello Stato e della Regione Calabria di 4 milioni di euro. Il denaro incassato sarebbe, secondo l’accusa, finito in conti esteri nella disponibilità degli indagati.»

			«Il Fatto» scrive che Mercuri e il latitante cremonese Aldo Bonaldi sono accusati di bancarotta fraudolenta per il crac di Eurosviluppo industriale, fondata da Bonaldi. Nell’operazione anche Mercuri, attraverso la società Pianimpianti, di cui è amministratore delegato da giugno del 2003 a gennaio del 2006. 11 In un’intervista al «Corriere della Sera» in cui parla di Mediobanca e Generali, di Gheddafi primo azionista di Unicredit e della cacciata di Profumo, Palenzona difende Mercuri senza esitazione: «Potrei dire che nel 2004, epoca dei fatti, non lo conoscevo ancora, ma ci tengo a ripetere per lui quanto disse Cossiga del sottoscritto quando si trovò a rispondere a un magistrato: “È un galantuomo e lo dimostrerà”». 12

			Mercuri all’epoca è marito della bielorussa Katsiaryna Kouchnerova, nipote della seconda moglie di Palenzona, Alla Kouchnerova. Uno stralcio dell’inchiesta che parte dalla Calabria finisce a Milano, dove – riferisce «Il Sole 24 Ore» – il pm Stefano Civardi indaga per riciclaggio Mercuri e signora, «in seguito a numerose segnalazioni di operazioni sospette». «Alcune di queste riguardano la casa di via Giulia a Roma, intestata a Palenzona e alla nipote acquisita. Entrambi provvedono a pagare il mutuo da 1,2 milioni di euro acceso sull’abitazione. La procura ha accertato che le rate versate dalla Kouchnerova provengono dai conti esteri di Mercuri e sospetta siano frutto di riciclaggio.» 13

			Un altro episodio indicativo dei comportamenti del «galantuomo» Mercuri è un sequestro milionario al confine con la Svizzera. Siamo nel 2005, Mercuri è amministratore di Pianimpianti, che ha commesse in Calabria per dei depuratori. La sera del 17 maggio, a Domodossola, la guardia di finanza sale su un treno proveniente da Milano e diretto in Svizzera e a Parigi, sul quale c’è Cesare Mercuri, fratello di Roberto, con il padre Giuseppe. In un borsone i finanzieri sequestrano mazzette di banconote da 500 euro, in totale 3 milioni e 354.000 euro in contanti. I soldi arrivano da una cassetta di sicurezza della Banca popolare di Brescia a Milano. È stata presa in affitto il 6 maggio da Mercuri e svuotata quel giorno dal fratello. La notizia viene rivelata sul quotidiano «Calabria Ora» da Paolo Pollichieni, che mette in connessione lo svuotamento della cassetta con una soffiata sulle perquisizioni che il pm Luigi de Magistris sta per fare in Calabria, nell’ambito di un’indagine sui depuratori. 14 Nell’ottobre del 2015, quando scoppia il caso Bulgarella-Unicredit, «la Repubblica» scrive che su Energopoli è in corso l’udienza preliminare. Negli atti dell’inchiesta i carabinieri del Ros annotano che il socio di Bulgarella, Tumbiolo, entra in familiarità con Mercuri. I due si scambiano consigli su come portare soldi in Svizzera.

			Nel giugno del 2016 Palenzona nomina Mercuri amministratore delegato di una società di cui è presidente, la Fai Service. La coppia Palenzona-Mercuri non scoppia, sono tuttora insieme al vertice della società cooperativa del mondo dell’autotrasporto, che prima della pandemia, nel 2019, raggiunge i 610 milioni di valore della produzione, nel 2020 ridotto a 587 milioni, con un utile dimezzato a 507.395 euro e una liquidità di 70 milioni.

			Lo scontro con Bonomi

			Il 27 maggio 2021 Palenzona perde una poltrona. È costretto a lasciare la presidenza dell’Aiscat. Il cremasco Carlo Bonomi, presidente della Confindustria a cui l’Aiscat è associata, ha delle frizioni con il potente lobbista, secondo voci per questioni lombarde, e pretende il rispetto di una regola per anni ignorata. Minaccia il commissariamento dell’associazione, perché le cariche possono essere rinnovate al massimo per due mandati. Palenzona è in sella da quasi diciotto anni, dall’8 ottobre 2003. Si dimette «sbattendo la porta», secondo «il Fatto». 15 L’amministratore delegato di Autostrade per l’Italia, Roberto Tomasi, propone che Palenzona sia rieletto vicepresidente esecutivo con un nuovo presidente. C’è uno scontro con altri associati, tra i quali Autovie Venete, Infrastrutture lombarde e Strada dei parchi del gruppo Toto. Ma la società dei Benetton ha la maggioranza dei voti e a luglio Aspi riesce a imporre il proprio candidato, il trentino Diego Cattoni, amministratore delegato di Autostrada del Brennero. Il consiglio direttivo approva la proposta di nominarlo presidente dell’Aiscat, con nove voti favorevoli (compreso il suo e quello di Palenzona, che è rimasto temporaneamente nel direttivo malgrado le dimissioni da presidente), tre contrari e due astenuti. I dissenzienti vedono in questa mossa un tentativo di perpetuare il potere di Palenzona, che grazie alle sue relazioni potrebbe continuare a influenzare le scelte dell’associazione, vista anche la scarsa esperienza di Cattoni. Questi fino al 2018 è stato amministratore delegato di Signal Spa, holding della famiglia Lunelli, produttrice dello spumante Ferrari. In sordina, Palenzona riesce a mantenere la presidenza di Aiscat Servizi, nella quale il 27 novembre 2020 viene confermato per tre anni. È lui che conferma sé stesso, perché la nomina è decisa dall’Aiscat di cui è presidente. E dopo tante giravolte il camionista riesce a rimanere anche al vertice dell’Aiscat. Il 6 settembre 2021 l’assemblea ratifica la nomina di Cattoni a presidente con un nuovo direttivo e per Palenzona spunta un posticino nel collegio dei tre probiviri. Il gruppo Toto non è d’accordo ed esce dall’associazione, perché voleva una discontinuità dalle scelte di Aspi, che accusa di asservire l’Aiscat ai suoi interessi. Gavio, il secondo gestore italiano, se n’è già andato nel dicembre del 2018, anche lui per contrasti con Aspi, all’epoca guidata da Giovanni Castellucci.

			Palenzona deve lasciare anche la guida di Assaeroporti, dove è in carica «solo» da dodici anni, dal 6 maggio 2009. Il 25 giugno 2021 l’assemblea dell’associazione elegge presidente Carlo Borgomeo, il candidato del fondo F2i, ma si spacca. AdR si astiene, insieme alla Save di Venezia. La società dei Benetton e Save costituiscono una nuova associazione, Aeroporti 2030, e tre mesi dopo escono da Assaeroporti, «constatata l’impossibilità di un dialogo proficuo su temi centrali come la sostenibilità, l’intermodalità e l’innovazione digitale», dice AdR. Finché il presidente era Palenzona, uomo legatissimo ai Benetton, evidentemente non c’erano problemi di dialogo. Palenzona tuttora è uno dei nove vicepresidenti di Confcommercio, presidente onorario di Conftrasporti, presidente di Prelios e di Fai Service. Comanda, senza apparire, nell’influente Fondazione Crt, che è azionista di Atlantia con il 4,5 per cento, di Unicredit con l’1,64 per cento e delle Assicurazioni Generali con l’1,23 per cento. Pacchetti che contano negli snodi di potere della finanza.

		





		
			Grazie Fiorani!

			La battaglia sulle banche

			È il momento di raccontare una storia che mostra lo stretto rapporto tra le spericolate acrobazie di Palenzona e gli interessi dei Benetton. Bisogna andare all’estate del 2005, l’anno in cui le parallele scalate alla Banca nazionale del lavoro, ad Antonveneta e al «Corriere della Sera» stanno ridisegnando la mappa del potere economico e finanziario italiano. È l’estate dei «furbetti del quartierino», secondo l’espressione di uno dei protagonisti di quella stagione, Stefano Ricucci. Ex odontotecnico di Zagarolo fattosi immobiliarista, non si sa con quali capitali giunto a detenere più del 20 per cento di Rcs – la società editrice del primo quotidiano italiano, il «Corriere della Sera» –, Ricucci sembra inarrestabile. Il 18 aprile 2006 viene arrestato per aggiotaggio e rivelazione di segreto d’ufficio nelle inchieste su Antonveneta e sulla scalata a Rcs.

			La battaglia sulle banche nasce dalle mire di due istituti stranieri su altrettante banche italiane, mille sportelli ciascuna. Lo spagnolo Banco Bilbao Vizcaya Argentaria (Bbva) vuole Bnl, l’olandese Abn Amro prende di mira Antonveneta. Il governatore della Banca d’Italia, Antonio Fazio, cerca di orientare la partita verso una soluzione nazionale, in difesa dell’«italianità delle banche». Per «difendere» Bnl Fazio chiede alla bolognese Unipol, punta di lancia della finanza rossa, guidata da Giovanni Consorte, di formare una cordata per respingere il Bilbao. Per Antonveneta Fazio sponsorizza Gianpiero Fiorani, astro nascente con la Banca popolare di Lodi (Bpl), che non ha i conti in regola ma ha grandi ambizioni.

			Anche la politica segue queste operazioni, c’è una fusione di interessi di centrodestra e centrosinistra.

			Nella prima operazione c’è la copertura dei Ds. Nella seconda c’è l’appoggio di Silvio Berlusconi, che è presidente del Consiglio. In mezzo, una pletora di affaristi, molti sono comuni a entrambe le operazioni. Fazio fa il «regista», ma viola le regole – stabiliranno i magistrati fino alla Cassazione – perché il regolatore è un arbitro, non può essere partigiano. E ancora peggio se i giocatori, come quelli appoggiati dal governatore, usano carte truccate. Quando viene indagato dalla Procura di Milano per un’accusa molto grave, insider trading, nel dicembre del 2005, Fazio deve dare le dimissioni da quello che, fino a quel momento, è un bellissimo e agiatissimo incarico a vita.

			Viene processato e condannato in via definitiva a due anni e sei mesi di reclusione per Antonveneta, per aggiotaggio. Su Bnl la condanna in primo grado, tre anni e sei mesi per insider trading e ostacolo alla vigilanza, in Appello si trasforma in assoluzione, confermata dalla Cassazione.

			Le scalate dei «furbetti»

			Quando Antonio Fazio cade, il «Financial Times» scrive che si tratta «dell’ultima drammatica puntata in uno scandalo che ha visto l’arresto di finanzieri prominenti, l’accusa di appropriazione indebita di centinaia di milioni di euro e ha avuto un alto costo per la reputazione dell’ambiente imprenditoriale italiano».

			Cosa c’entrano i Benetton? Sono coinvolti nella partita Antonveneta. Non sono indagati, ma fanno affari con un uomo chiave di queste vicende truffaldine.

			Parliamo di entrambe le operazioni, perché sono collegate. Partiamo da Bnl. Nell’aprile del 2004 Bbva, detentore del 14,9 per cento della banca romana, presieduta da Luigi Abete, firma un patto di sindacato con altri soci, le Assicurazioni Generali e Diego Della Valle, l’imprenditore del marchio Tod’s amico di Abete. In tre mettono insieme il 28,39 per cento della banca, per blindare il controllo. La società è quotata in Borsa e vale la regola – l’abbiamo già vista per Autostrade – che chi compra più del 30 per cento è obbligato a lanciare un’offerta d’acquisto sul 100 per cento del capitale. Pertanto uno scalatore che volesse togliere il controllo a chi è già sulla soglia del 30 per cento dovrebbe spendere più del triplo della somma impiegata dal concorrente.

			Nel marzo del 2005 Bbva lancia un’Ops sul 100 per cento di Bnl, un’offerta pubblica di scambio con pagamento in azioni anziché in denaro: un’azione della banca spagnola ogni cinque azioni di quella romana. Si forma però un «contropatto», che all’inizio, nel luglio del 2004, raccoglie il 13,55 per cento. È guidato da Francesco Gaetano Caltagirone, il potentissimo costruttore e editore che in alcuni affari è socio dei Benetton. Nel contropatto ci sono anche Ricucci, con gli altri immobiliaristi Danilo Coppola e Giuseppe Statuto, Vito Bonsignore, i fratelli bresciani Ettore e Tiberio Lonati, Giulio Grazioli. Nel luglio del 2005 anche Unipol annuncia un’Opa e compra le azioni del contropatto, infoltitosi – tra gli altri ci sono la banca di Fiorani e la Argo di Gavio – fino a detenere il 27,5 per cento. Attraverso una serie di accordi Unipol risulta controllare quasi il 42 per cento di Bnl. Il capo di Unipol, Consorte, parla al telefono con il segretario dei Ds, Piero Fassino, che si entusiasma: «Ma abbiamo una banca?».

			Prima di vedere come va a finire la contesa sulla banca romana, concentriamoci su Antonveneta, anch’essa quotata in Borsa, con l’azionariato molto frammentato.

			Il caso Antonveneta

			Un gruppo di soci ha il controllo attraverso un patto di sindacato, nel quale è riunito il 29,9 per cento del capitale di Antonveneta. All’interno di questo nucleo il socio principale è Abn Amro, con il 12,7 per cento. I Benetton sono soci con il 5 per cento circa. Accanto a loro una pletora di imprenditori veneti e lombardi, riuniti nella fiduciaria Delta Erre Spa, proprietaria del 10,3 per cento. Fra questi c’è il finanziere bresciano Emilio «Chicco» Gnutti, già protagonista con i fratelli Lonati della razza padana che nel 1999 affianca Roberto Colaninno nella scalata a debito a Telecom Italia, sostenuta dal Pds di Massimo D’Alema, che ammira l’audacia di questi assaltatori di provincia, definendoli «capitani coraggiosi». Nella cordata telefonica c’è anche Antonveneta.

			A dicembre del 2004 c’è aria di scalata. Abn Amro, che è già azionista di Capitalia, l’ex Banca di Roma, vuole aumentare la sua quota in Antonveneta. Si parla anche di una possibile «soluzione italiana», guidata dal rampante Fiorani, benché Bpl sia più piccola della banca di Padova. Il banchiere di Lodi comincia a contattare i soci del patto, che hanno però un obbligo: se vogliono vendere le azioni, devono dare la precedenza agli altri soci del patto, i quali hanno un diritto di prelazione. Questo vuol dire che se i Benetton e gli altri volessero vendere dovrebbero prima offrire le azioni ad Abn Amro, che ha dichiarato l’interesse a comprare.

			Guarda caso, però, il patto si scioglie in anticipo, pochi giorni prima di Natale. Gnutti e i veneto-lombardi di Delta Erre danno la disdetta il 20 dicembre, due giorni dopo lo fa anche Edizione, la società dei Benetton. A quel punto Antonveneta diventa scalabile, perché i soci del patto sono liberi di vendere le azioni a chi vogliono, devono solo aspettare un po’, fino al 15 aprile 2005.

			Questo va a vantaggio di Fiorani che sta già rastrellando azioni, con l’appoggio occulto di Fazio, diranno le indagini. In Borsa le azioni della banca, che valgono poco più di 18 euro, cominciano a salire.

			Fiorani al governatore: «Ti darei un bacio sulla fronte»

			In febbraio la Banca d’Italia autorizza Bpl, che ha già il 2 per cento, a comprare altre azioni di Antonveneta, può salire fino al 15 per cento, poi dà disco verde a salire al 29,9. In aprile Fiorani e alleati hanno in mano il 40 per cento, perché hanno convinto soci importanti a vendere le azioni. Vedremo poi chi c’è tra questi soci. Gli olandesi sono fermi al 18 per cento e annunciano un’Opa a 25 euro per azione. Un mese dopo Bpl lancia una controfferta, un’Opa a 26 euro. Il 23 giugno la Popolare di Lodi cambia nome in Banca popolare italiana (Bpi), a suggello delle ambizioni nazionali del piccolo banchiere padano.

			L’offerta non può partire se non c’è il via libera della Banca d’Italia. E la notte tra l’11 e il 12 luglio Fazio – con una telefonata a Fiorani alle 00.12 – autorizza l’Opa del suo pupillo, sopravanzando gli olandesi, che avevano presentato la domanda per primi, ma vengono stoppati da lungaggini burocratiche. Sulla scalata della banca di Lodi c’è il parere contrario della vigilanza della Banca d’Italia, per la scarsa solidità patrimoniale dell’istituto. Ma il governatore dà ugualmente il suo assenso a Bpi a incrementare la partecipazione oltre il 50 per cento in Antonveneta. La conversazione, intercettata, è alla base delle accuse che porteranno Fazio a dimettersi. Il governatore rivela informazioni riservate e sensibili, in grado di influenzare il prezzo delle azioni in Borsa, prima che la comunicazione sia ufficiale, solo l’indomani.

			«Va bene, ho appena messo la firma» comunica Fazio a Fiorani. Il lodigiano è raggiante. «Tonino, io sono commosso, io ti ringrazio… ti ringrazio… Ho la pelle d’oca… Io, guarda, Tonino, ti darei un bacio sulla fronte ma non posso farlo… so quanto hai sofferto, ho sofferto anch’io con la struttura, con i miei legali e prenderei l’aereo e verrei da te in questo momento se potessi.» Fiorani si scatena in alcune telefonate e diffonde la notizia. Informa il sodale Gnutti, che è a una cena di Forza Italia a Verona, vicino a Berlusconi. Lui dà la notizia al presidente del Consiglio e gli passa il cellulare. Berlusconi dice a Fiorani: «Complimenti, sono contento, mi compiaccio». Poi il banchiere lodigiano chiama la moglie di Fazio, Cristina Rosati, e Luigi Grillo, senatore di Forza Italia, che ha già appreso la «bella notizia» dal suo amico Fazio.

			Il 13 dicembre Fiorani viene arrestato per associazione per delinquere, appropriazione indebita, aggiotaggio. Il 15 Consorte è indagato per la scalata a Bnl, l’indomani il «Corriere della Sera» anticipa che Fazio è indagato a Milano per insider trading per la telefonata a Fiorani. Il 19 il governatore dà le dimissioni. L’assalto dei «furbetti» alle banche viene bloccato.

			Nel gennaio del 2006 Abn Amro conquista Antonveneta: compra il 25,9 per cento in mano a Bpi e sale al 55,8, poi lancia l’Opa che le dà il controllo totalitario. Quanto a Bnl, l’Opa degli spagnoli di Bbva fallisce, ma anche Unipol viene stoppata dalle inchieste giudiziarie. La Banca d’Italia blocca l’Opa di Unipol il 3 febbraio 2006. Lo stesso giorno arrivano i francesi: Bnp Paribas rileva il 48 per cento di Bnl e, con un’Opa, si prende tutta la banca. Abete rimane incollato alla poltrona di presidente ancora molti anni, fino al 28 aprile 2021.

			Una strana coincidenza

			A fine dicembre del 2004, dopo la disdetta del patto su Antonveneta, i Benetton possono scegliere a chi vendere le azioni della banca. Ci sono due potenziali compratori, gli olandesi e il banchiere lodigiano. Il 18 aprile 2005, tre giorni dopo la scadenza del vincolo a non vendere i titoli al di fuori del patto, cedono il loro pacchetto, circa il 5 per cento, a Bpl, a 26,20 euro per azione. Incassano 367 milioni, con una plusvalenza di 124 milioni, il 51 per cento del valore investito. La loro scelta è fondamentale per far arrivare Fiorani a contare sul 40 per cento di azioni di Antonveneta.

			Gilberto Benetton spiega questa mossa a «Il Sole 24 Ore». «La vendita delle azioni Antonveneta è stata un ottimo affare: vendendo i titoli al prezzo offerto da Lodi abbiamo incassato una buona plusvalenza pari a circa 120 milioni di euro. In secondo luogo, nessun rappresentante di Abn Amro si è mai fatto avanti per comprare le azioni dopo la scadenza del patto di sindacato che controllava la banca. E nella lista dei motivi, anche la mia difesa dell’italianità: ritengo sia opportuno mantenere in Italia la proprietà di banche che hanno un ruolo chiave nel sostegno delle piccole e medie imprese. Anche per questo ho venduto a Fiorani.» 1

			Gilberto liquida la faccenda come un normale affare commerciale. Le indagini della magistratura rivelano però una stretta connessione tra la famiglia di Treviso e Fiorani, mentre la trama si svolge attraverso incontri e manovre occulte sotto la regia del governatore Fazio e l’appoggio politico di Berlusconi.

			Si viene così a sapere che il giorno prima della disdetta del patto su Antonveneta la Popolare di Lodi concede un finanziamento al gruppo Benetton per 325 milioni. È quasi la stessa somma che quattro mesi dopo i Benetton ricavano vendendo le azioni della banca alla Bpl di Fiorani. Come se Fiorani avesse prenotato con ampio anticipo le azioni che i Benetton avrebbero potuto cedergli solo dopo il 15 aprile 2005.

			Benetton incontra Fazio insieme a Doris

			Bisogna fare un passo indietro. Meno di due settimane prima della disdetta del patto su Antonveneta, l’8 dicembre 2004, Gilberto Benetton parte da Treviso e va a Roma a incontrare il governatore della Banca d’Italia. C’è anche Ennio Doris – un ricchissimo imprenditore veneto, intimo e socio d’affari di Berlusconi, insieme controllano il gruppo bancario-assicurativo Mediolanum –, socio di Antonveneta con lo 0,5 per cento, detenuto attraverso una società lussemburghese.

			Qual è lo scopo dell’incontro? Si parla di Antonveneta, oggetto del desiderio degli olandesi. Ma c’è anche una possibile soluzione italiana, non ancora ufficiale. Tutti i presenti sanno che è la banca di Fiorani, testimonia in tribunale l’allora capo della vigilanza della Banca d’Italia, Francesco Frasca. Fazio fa pressioni perché gli imprenditori diano la disdetta del patto di sindacato che controlla Antonveneta, per favorire la scalata di Fiorani. Doris sostiene la soluzione italiana. Invece, stando a questa testimonianza, Benetton ha delle perplessità, per il fatto che si tratti «di una banca popolare». Allora Fazio cerca di convincere Gilberto a credere nel progetto di Fiorani. «Non bisogna guardare al breve periodo ma guardare al medio periodo» dice il governatore. Cioè, secondo Frasca: «Il governatore invitò Benetton a fare considerazioni non sulla base dell’immediato ma su uno sviluppo di una banca forte nel Nordest». E al termine dell’incontro si lascia intendere che una «soluzione italiana sarebbe stata ben vista per lo sviluppo dell’area».

			Un paio di settimane dopo quell’incontro i Benetton danno la disdetta del patto su Antonveneta e ricevono da Fiorani il prestito di 325 milioni. Su questo passaggio la Procura di Milano chiede spiegazioni. Quando il 23 febbraio 2006 Gilberto Benetton viene interrogato come «persona informata dei fatti» si limita a dire ai giornalisti: «Sono stato sentito in qualità di testimone». In merito al prestito concesso dalla Popolare di Lodi, Edizione spiega in un comunicato che il finanziamento «prevede il rimborso esclusivamente alla data di scadenza (13 luglio 2006) per cassa, oppure, a esclusiva scelta e totale discrezione di Edizione Holding, mediante la consegna di un ammontare di azioni Banca Antonveneta. Tale finanziamento è ancora in essere e verrà regolarmente rimborsato alla scadenza; Edizione Holding non intrattiene altri rapporti bancari con la Banca popolare di Lodi». Questa precisazione conferma il nesso tra il prestito e il futuro passaggio dei titoli Antonveneta, benché camuffato con altre clausole.

			Un cactus per Silvio

			Il giorno in cui Gilberto va in procura a Milano, Berlusconi va all’attacco dei giudici e tenta una difesa di Fiorani. «Qualcuno avrà pure fatto qualcosa di illegale» osserva Berlusconi, alludendo a Fiorani, «ma l’Opa di Bpi su Antonveneta era assolutamente regolare. Dunque, quello dei magistrati è stato un intervento indebito in fatti economici, che ha portato una nostra banca in mani straniere.» Il presidente del Consiglio accusa i giudici di usare «due pesi e due misure» nei confronti di Fiorani e di Consorte. «C’è un signore che è in carcere e un altro che invece è libero di circolare in Italia e all’estero, senza che ci si preoccupi dell’inquinamento delle prove. Due pesi e due misure.»

			Benetton e Doris parlano dell’incontro con Fazio anche nel processo all’ex governatore, nell’udienza dell’8 luglio 2009. «Il messaggio di Fazio era l’italianità della banca» dichiara Gilberto. Secondo l’avvocato di Fazio queste testimonianze smentirebbero le pressioni per il progetto di Fiorani. Il quale replica con tono provocatorio: «Doris e Benetton a chi hanno poi venduto le loro azioni dell’istituto veneto?». 2 Cesare Geronzi, presidente di Mediobanca ed ex numero uno di Capitalia, testimonia che gli olandesi sono usciti delusi dall’incontro con Fazio. «Spiegai loro che la linea non scritta era di non far arrivare le banche straniere oltre la soglia del 15 per cento in quelle italiane.»

			Per completare la descrizione del banchiere con il quale i Benetton fanno affari con «una buona plusvalenza», è interessante riascoltare la ricostruzione della scalata ad Antonveneta fatta da Fiorani nell’aula del Tribunale di Milano. Il 26 maggio 2006 Fiorani dice: «Volevamo creare la Banca popolare d’Italia, ma se non avessimo avuto l’assenso del governatore Antonio Fazio non ci saremmo mossi». Anche Berlusconi li appoggia. Fiorani lo incontra in Sardegna, l’11 agosto 2004, gli porta in regalo un «pesantissimo cactus», di 40 chili. Lo accompagnano a Villa Certosa Cesare Previti e il senatore Grillo, che è amico di Fazio. «L’ex premier Silvio Berlusconi ci disse che era una bella idea, un bel progetto e di andare avanti perché avevamo dalla nostra parte la Banca d’Italia» sostiene Fiorani. Secondo altre ricostruzioni Berlusconi ha detto: «Per me va bene, se va bene a Fazio». A Fazio andava più che bene.

			I rastrellamenti con il trucco

			I rastrellamenti di titoli Antonveneta cominciano in dicembre. Il trucco è che gli acquisti vengono fatti in accordo con la Popolare di Lodi, ma da altri soggetti, ai quali la banca presta i soldi. Tra questi «investitori», che la Consob definisce «concertisti», a indicare un accordo illecito, ci sono i bresciani manovrati da Gnutti e i lodigiani coordinati da un collaboratore di Fiorani, Silvano Spinelli. Tra i concertisti anche Ricucci, Bonsignore e il costruttore Domenico Bonifaci. Più tardi si aggiungono Danilo Coppola e Luigi Zunino, immobiliarista di Nizza Monferrato (Asti). Fiorani spiega che per ciascuno c’è un guadagno assicurato. O attraverso finanziamenti di Bpl, oppure con una divisione delle plusvalenze realizzate con la differenza tra il prezzo di acquisto dei titoli (nel dicembre del 2004 sui 18 euro) e quello nella prevista rivendita a Bpl, che offrirà 26 euro. Lo schema Fiorani prevede una divisione alla pari del bottino: metà delle plusvalenze vanno all’investitore e metà sono ripartite tra Fiorani, il direttore finanziario di Bpl Gianfranco Boni, Spinelli e Gnutti, i capi dell’operazione.

			Parlando delle manovre per ostacolare l’Opa degli olandesi e raggiungere il 51 per cento di Antonveneta, sommando il 29,9 per cento detenuto ufficialmente da Bpi e le azioni occultate attraverso i concertisti, Fiorani dice che è «un’operazione avallata, garantita e guidata da Fazio, il quale ha fatto da regista, rinunciando a essere arbitro». Sulle intenzioni del governatore, Fiorani afferma: «C’era una regola non scritta per cui le banche straniere non potevano salire oltre il 15 per cento nel capitale delle banche italiane». La frase che viene ripetuta da Geronzi: «Più volte Fazio mi disse che non avrebbe mai autorizzato la scalata degli olandesi».

			Non c’è solo Antonveneta. I Benetton in quei mesi sono in stretti rapporti d’affari con Fiorani per un’altra operazione, la conquista del controllo di Impregilo. Come abbiamo già visto, i Benetton con Autostrade, insieme a Gavio, promuovono una cordata, attraverso la società Igli. Hanno come soci anche la famiglia Rocca ed Efibanca, controllata dall’istituto di Fiorani. L’accordo con Gemina che disciplina l’ingresso di Igli in Impregilo viene siglato il 14 aprile 2005. Quattro giorni dopo quella firma i Benetton vendono a Fiorani il pacco di azioni Antonveneta. Se queste sono solo coincidenze, sono davvero spettacolari.

			L’anno successivo Efibanca e i Rocca vendono le loro quote e in Igli entra Salvatore Ligresti, che per oltre cinque anni si spartirà con i Benetton e Gavio il controllo di Impregilo. Nel 2012 Gavio liquida i due soci e nomina Fabrizio Palenzona presidente di Impregilo. Dura solo due mesi, giugno e luglio, perché la società di costruzioni viene scalata dal gruppo romano Salini, che nel maggio del 2020 diventa Webuild.

			Nell’ordinanza di arresto di Fiorani, firmata dal gip Clementina Forleo, si racconta anche di altre operazioni spregiudicate fatte dal banchiere nella gestione della Popolare di Lodi, per coprire le perdite causate dal turbinio di speculazioni, avventurose operazioni in Borsa e di insider trading, finanziamenti a «uomini politici di livello nazionale» – sui nomi c’è l’omissis – con l’apertura di fidi per centinaia di migliaia di euro, senza garanzie. Quando ci sono delle perdite Fiorani ricorre a vari sistemi. Uno è l’«incremento delle spese per commissioni e delle spese varie» sui conti correnti di ignari clienti. In questo modo, scrive il gip, «sono stati provocati ai piccoli risparmiatori della banca danni enormi».

			E poi la truffa sui morti. «Quando qualche cliente moriva se i parenti non si affrettavano a chiedere indietro i denari contenuti nel conto corrente, loro li incameravano.» 3 Secondo una stima fatta dal gip, «Fiorani avrebbe attualmente una disponibilità di 70 milioni di euro, già messa in salvo». I giudici recuperano 40 milioni parcheggiati in una banca di Singapore e a Vaduz, la capitale del Liechtenstein.

			Condanne e assoluzioni

			Ecco la raffica di condanne accumulate dal banchiere di Lodi per le esuberanze di quegli anni. Nell’indagine su Antonveneta, Fiorani patteggia una prima condanna a tre anni e tre mesi di reclusione nel maggio del 2008, per appropriazione indebita, truffa all’erario e associazione per delinquere. A questa si aggiunge una condanna definitiva a un anno per aggiotaggio, nello stesso processo in cui anche Fazio viene condannato a due anni e sei mesi. Secondo la sentenza della Cassazione, emessa il 28 novembre 2012, Fazio è il «regista occulto» del tentativo di scalata e ha consentito a uno «spregiudicato e ambizioso banchiere», cioè Fiorani, e al suo «gruppo di complici» – Consorte, l’ex vicepresidente di Unipol Ivano Sacchetti, Zunino, Gnutti e altri – di «mettere in atto una serie continua di operazioni di aggiotaggio» per «impadronirsi della banca». Molti imputati non appaiono nella sentenza finale, perché patteggiano una condanna nell’udienza preliminare, come Gnutti (due anni e un mese), Ricucci (un anno), il direttore finanziario di Bpl-Bpi, Boni (due anni e sei mesi).

			Nell’aprile del 2012 Fiorani viene inoltre condannato in via definitiva a tre anni e sei mesi per falso in bilancio di Bpl negli anni 2003 e 2004, accusato di aver nascosto perdite che avrebbero superato i 200 milioni. E ancora, nel processo per la scalata a Bnl, Fiorani patteggia una condanna a sei mesi, convertita in una multa. Nel processo Antonveneta sono inoltre condannati Consorte e Sacchetti a un anno e otto mesi, Zunino a un anno e sei mesi. La pena più pesante è per il fiduciario svizzero di Fiorani, Francesco Ghioldi, quattro anni e tre mesi. Finisce assolto l’ex senatore Grillo.

			Nell’altro processo per aggiotaggio, per la scalata a Bnl, dopo le pesanti condanne in primo grado il processo si conclude in Cassazione nel maggio del 2015, con una raffica di assoluzioni, «perché il fatto non sussiste». Assolti Fazio e gli altri accusati, tra cui gli ex vertici di Unipol Consorte e Sacchetti e l’attuale amministratore delegato, Carlo Cimbri. Tra gli altri imputati eccellenti c’è Caltagirone, il capo del contropatto Bnl. Viene assolto in Appello e Cassazione dopo una condanna, in primo grado, a tre anni e sei mesi.

			Palenzona tifoso di Fiorani

			C’è un altro filone nelle spericolate manovre di Fiorani che porta a Palenzona. Nelle indagini sulla scalata ad Antonveneta i giudici scoprono diversi intrecci. In quel periodo la carriera del camionista esponente della Margherita è in ascesa: è vicepresidente di Unicredit, consigliere di Mediobanca e Schemaventotto, presidente dell’Aiscat e di Aviva Italia. Non ha ancora le cariche di presidente in AdR, Gemina e Assaeroporti.

			Due anni prima Palenzona ha criticato Fazio per gli scandali Parmalat e Cirio, ma su Antonveneta di fatto è sulla stessa linea dei Benetton, cioè la soluzione italiana promossa da Fazio, ed è un acceso tifoso di Fiorani. Il 19 luglio 2005 il Tar del Lazio respinge il ricorso di Abn Amro contro il via libera della Banca d’Italia all’Opa di Fiorani. Palenzona manda un entusiastico sms al banchiere di Lodi: «Finalmente la giustizia! Dopo tanta vergognosa intimidazione organizzata una luce di correttezza! Forza Fiorani! Alla fine dopo tanta sofferenza Davide trionfa su Golia! Il bene sul male. Il popolare italiano sulla massoneria internazionale! Bravo Gianpiero!».

			Sei giorni dopo, però, la Procura di Milano sequestra le azioni Antonveneta che Bpi ha comprato dai concertisti, ritenendo l’operazione irregolare. Il 26 luglio Palenzona telefona a Boni: «Quante azioni hanno sequestrato i maiali?». E poi scrive a Fiorani: «Che vergogna! Questo è un paese senza speranza! Ti sono vicino. Un abbraccio».

			Secondo le indagini, l’appoggio di Palenzona a Fiorani è sostenuto anche da argomenti più concreti, per esempio il denaro. Il camionista sponsorizza un finanziamento a favore del fratello, Giampiero, ne parla più volte al telefono con Boni. Scrive il «Corriere della Sera»: «Il rapporto è confidenziale. Il 14 luglio alle 8.24 Palenzona chiama Boni e gli dice che “la faccenda là è okay”, poi si danno appuntamento alle diciannove in Unicredit. Alle 19.29, telefonata di “Boni per Fabrizio: Boni dice di avere un appuntamento con il presidente in piazza Cordusio… Fabrizio gli dice di andare dal retro, via San Protasio 3”. Nei giorni successivi Palenzona parla più volte con Boni di un’operazione finanziaria che riguarda il fratello. Giampiero Palenzona è citato nella richiesta d’arresto di Fiorani come beneficiario di plusvalenze anomale per operazioni in Borsa gestite all’interno del gruppo Lodi». 4

			Pagamenti in nero e conti esteri

			Interrogati dalla Procura di Milano Fiorani e Boni, entrambi a San Vittore, affermano di aver versato denaro a Palenzona: contanti consegnati direttamente e bonifici su conti all’estero. A rivelarlo è un’inchiesta di Claudio Gatti su «Il Sole 24 Ore», 5 che dà conto di versamenti per almeno 4,3 milioni di euro, così composti: «Oltre 700.000 euro in contanti nel corso del 2004», «circa 5 miliardi di lire» su un conto in codice della Banca del Gottardo a Montecarlo tra il 1999 e il 2000, «di cui sarebbe beneficiaria la moglie di Palenzona o un suo parente», «per lo meno un milione di euro» su un conto a Chiasso «intestato a un prestanome, pare un autotrasportatore». Contattato da «Il Sole 24 Ore», Palenzona non fa alcun commento, non conferma né smentisce.

			Dalle informazioni pubblicate in seguito emergono ulteriori dettagli. Nel dicembre del 2005 Boni accusa: «Il primo pagamento venne da me effettuato a Lodi e consegnai una busta a Palenzona contenente 250.000 euro in contanti. Era presente Fiorani. Il secondo, nel 2004, lo feci a Milano in via Broletto, per strada, e consegnai a Palenzona un plico con 600.000 euro». 6

			Fiorani racconta di almeno un paio di versamenti su conti esteri. Oltre al versamento di 5 miliardi di lire alla Banca del Gottardo, afferma che c’è anche un pagamento successivo in Svizzera: «Palenzona l’ho pagato nell’estate del 2004 anche su una banca di Chiasso. Questo bonifico proviene dal (nostro) conto Gattuccio ed era di oltre un milione di euro». Il conto Gattuccio è la presunta «cassa nera» di Fiorani. Secondo l’accusa, è la ricompensa per cercare alleati al suo piano per Antonveneta. Dunque, finanziamenti in nero per l’attività di lobbista di Palenzona a favore della banca di Lodi.

			Palenzona viene indagato per ricettazione aggravata e continuata. I magistrati chiedono le rogatorie alla ricerca di conti esteri fra Svizzera, Nassau (Bahamas) e Montecarlo. Non ancora interrogato dagli inquirenti, nel marzo del 2006 lui stesso smentisce: «Non ho mai ricevuto alcuna somma, né in contanti né in altro modo, né da Boni né da Fiorani, per nessuna ragione». Fiorani durante il processo cambia un po’ versione: «Ho dato soldi a Palenzona, circa 2 milioni, non tanto per la consulenza sull’Iccri ma per gratitudine». 7 Dopo l’arresto il banchiere aveva dichiarato di aver «bonificato 5 miliardi di lire […] per retribuire Palenzona, che come vicepresidente Unicredit ci aveva permesso di acquistare a prezzo conveniente l’Iccri». Il riferimento è alla vendita dell’Istituto di credito delle casse di risparmio, di cui Unicredit aveva il 40 per cento attraverso Banca Crt, ceduto a Bpl a fine 1999. Palenzona diventa vicepresidente dell’Iccri il 25 novembre 1999 e mantiene la carica fino al 17 maggio 2002.

			In seguito alle rogatorie fatte dalla Procura di Milano l’anno successivo vengono trovati undici conti all’estero. Solo uno riconducibile direttamente a Palenzona e chiuso nel settembre del 2000, gli altri dieci intestati alla mamma, alla moglie e al fratello. Lo rivelano sul «Corriere della Sera» Paolo Biondani e Mario Gerevini. 8

			Alla madre ottuagenaria, Delmira Letizia Angelini, sono intestati due conti, Stagnin e Stagnin 2, altri alla moglie, Alla Kouchnerova, mentre il maggior numero è intestato al fratello Giampiero.

			La documentazione bancaria trasmessa dal Principato di Monaco attribuisce a Palenzona sette depositi a Montecarlo. Il conto 16787 Plino Due, «aperto il 23 dicembre 1999 da Fabrizio Palenzona» scrivono le autorità monegasche, come riferito dai due giornalisti del «Corriere», ha ricevuto 665.000 euro in contanti ed è stato «chiuso il 22 settembre 2000». Proprio il 23 dicembre 1999, nella stessa banca di Montecarlo, Fiorani apre il conto Chopin, con il numero immediatamente precedente a quello di Palenzona, 16786.

			Il 18 settembre 2000 Giampiero Palenzona apre a Montecarlo il conto Butei. Il «Corriere» spiega però che nel profil client la banca specifica che «per ragioni fiscali il cliente Plino Due (Palenzona Fabrizio) trasferisce i suoi averi su un conto aperto a nome di suo fratello». Il saldo, che viene sequestrato, è di 228.134 euro, mentre 215.000 risultano prelevati in contanti. Lo stesso giorno la mamma del vicepresidente di Unicredit apre il conto 17813 Stagnin. Anche qui Palenzona «per ragioni fiscali non deve apparire come titolare di un conto estero».

			A Montecarlo c’è anche il conto 16841 Plino Tre, intestato alla moglie «con mandato a Fabrizio Palenzona». All’inizio del 2000, scrive il «Corriere della Sera», questo conto ha ricevuto «1.200.000.000 lire in contanti». Altri due conti monegaschi sono intestati a due società offshore con lo stesso nome, Maritime Partecipations, una liberiana, l’altra delle Bahamas; fino al 28 marzo 2003 ne «beneficiava come procuratore Giampiero Palenzona». Qui i versamenti sono scarsi.

			In Svizzera «Giampiero Palenzona è titolare e beneficiario» del conto Bitoca, sul quale «tra dicembre del 1999 e giugno del 2000 sono stati versati in contanti 760.000 franchi». Le autorità elvetiche segnalano inoltre che su due conti «riconducibili alla famiglia di Palenzona Fabrizio», chiamati Sausalito e Nicetown, attivi a Nassau, risultano due accrediti, il 3 agosto 2004, di 499.700 euro ciascuno. Secondo l’autorità elvetica sono soldi «provenienti dal conto Gattuccio», cioè i presunti fondi neri della banca di Fiorani.

			La Svizzera – spiega sempre l’articolo del «Corriere» – comunica anche il «transito sul conto Adios di 1.100.000 euro poi ripartiti tra Sausalito e Nicetown». E altri «232.400 franchi versati in contanti» sul conto Idrobike, «intestato a terzi», ma «con la moglie di Fabrizio Palenzona quale avente diritto economico».

			L’indagine rimane incagliata alla Procura di Milano. Nel 2010 la difesa di Palenzona la spunta. Il fascicolo viene trasferito ad Alessandria, provincia di cui Palenzona è stato anche presidente per dieci anni. Così se la gioca in casa. A metà del 2012 l’indagine per ricettazione passa a Lodi. Finché il 9 giugno 2015 l’Ansa riferisce che «i giudici del Tribunale di Lodi hanno dichiarato il non luogo a procedere per intervenuta prescrizione» per Palenzona. La stessa agenzia scrive che l’indagine «prima di approdare nel 2012 a Lodi era transitata per Alessandria. Dove, secondo quanto reso noto dalla difesa di Palenzona, a marzo il gip Enrica Bertolotto ha archiviato un residuo stralcio, per ipotesi di riciclaggio, relativo ad asseriti versamenti a favore di Palenzona in Svizzera e a Montecarlo». 9

			Speculazioni su Autostrade

			Nell’indagine giudiziaria sulla banca di Lodi si scopre che il titolo azionario al centro delle maggiori speculazioni fatte da Fiorani per favorire clienti privilegiati, tra cui diversi politici, è Autostrade. Secondo quanto scrive Claudio Gatti su «Il Sole 24 Ore», tra chi indaga alcuni pensano che la scelta non sia stata casuale. «È il titolo che ha generato plusvalenze depositate sul conto del sottosegretario Brancher, 10 su quelli di Consorte e Sacchetti e soprattutto che ha prodotto guadagni di decine di milioni di dollari per il trader Gaudenzio Roveda» scrive Gatti. Una fonte anonima gli riferisce: «Per poter fare avere plusvalenze agli amici, Fiorani e Boni avevano bisogno di titoli di cui fosse più facile prevedere i trend. […] È quindi ipotizzabile che il titolo Autostrade sia stato scelto perché le sue variazioni erano legate a vicende come gli aumenti delle tariffe su cui era possibile avere informazioni privilegiate». 11

			Le azioni di Autostrade hanno rialzi importanti a partire dalla privatizzazione, decisa a fine 1999 con la cessione della quota di controllo dall’Iri a Schemaventotto, società di cui i Benetton hanno il 60 per cento.

			Ma la grande spinta al titolo viene impressa dall’autoscalata che i Benetton fanno su Autostrade tra il 20 gennaio e il 21 febbraio 2003, con l’Opa lanciata da Schemaventotto attraverso Newco28, e che abbiamo visto essere molto vantaggiosa per i compratori, perché non spendono un euro.

			L’operazione crea un carico pesante di debiti sulla concessionaria autostradale, 7,3 miliardi di euro, ma stranamente nessuno nel governo ha nulla da dire. A Palazzo Chigi c’è Berlusconi, all’Economia Giulio Tremonti, alle Infrastrutture Pietro Lunardi. Tace anche l’Anas, l’ente che dà la concessione ad Autostrade, concessione che viene trasferita alla nuova Autostrade per l’Italia.

			Secondo l’inchiesta di Gatti su «Il Sole 24 Ore», «l’operazione, che richiedeva il via libera del Tesoro e dell’Anas, non sarebbe mai potuta andare a termine senza un assenso politico» e «fu proprio Palenzona ad aiutare i Benetton a ottenere il beneplacito di Roma». Gatti scrive che il camionista è molto attivo anche nella preparazione dell’Opa, che viene approvata dal consiglio di Schemaventotto il 1° novembre 2002. Circa tre settimane prima c’è una riunione decisiva a Roma, in una sala dell’Hotel Majestic, in via Veneto. Sono presenti «tutti gli artefici dell’affare: il capo cordata Gilberto Benetton, il suo top manager Gianni Mion di Edizione Holding e l’avvocato Roberto Cera dello studio Erede. Assieme a loro Fabrizio Palenzona».

			Che fosse necessaria un’autorizzazione per la fusione tra Autostrade e Newco28 lo dice anche il Consiglio di Stato, ma solo nel giugno del 2006, a giochi fatti. È il periodo in cui il governo Prodi cerca di bloccare la controversa fusione di Autostrade con la spagnola Abertis, di cui abbiamo già parlato. Quando il ministro Di Pietro chiede al Consiglio di Stato se ha il potere di autorizzare l’operazione, fa altre due domandine sulla precedente fusione. «Il Consiglio di Stato risponde che il parere autorizzativo del ministro delle Infrastrutture (allora era Pietro Lunardi) sarebbe stato necessario. Ma che tuttavia a sanare la questione era intervenuta una norma di legge, l’articolo 21 del decreto legge 355/2003», varato a fine anno. 12 Ecco un altro grosso favore fatto ai Benetton, in questo caso da un governo di centrodestra.

		





		
			I superlobbisti

			L’oracolo la butta in caciara

			«L’Italia era nota come paese incapace di decidere: della Gronda di Genova si discute dal 1984, se si fosse fatta, forse non vi sarebbe stato il crollo del viadotto del Polcevera. Ora cerchiamo di conquistare un altro primato: quello di paese che ritorna sulle sue decisioni, che va avanti e indietro. Questo “va e vieni” di decisioni pone molti interrogativi. In primo luogo, compito della politica è costruire il futuro o distruggere il passato? Quando si vogliono cambiare indirizzi politici, dove ci si deve fermare nella pars destruens? […] Si può riscrivere la storia italiana, o si deve assicurare una certa continuità di orientamenti, specialmente nelle grandi scelte strategiche?» Sono passati quattro giorni dal crollo del ponte Morandi quando sul «Corriere della Sera» viene pubblicato questo editoriale. 1 Lo firma Sabino Cassese, considerato uno dei massimi esperti mondiali di diritto amministrativo, studioso dell’eterna riforma della pubblica amministrazione, disciplina che fa la gloria degli azzeccagarbugli ma non migliora l’efficienza del sistema statale. Ex giudice della Corte costituzionale, grand commis molto addentro ai gangli dell’apparato pubblico, è un esponente di quel potere invisibile che alcuni chiamano deep State, lo «Stato profondo».

			È crollato un ponte gestito dalla società dei Benetton, non si sa ancora con certezza come sia potuto accadere, ma di certo c’è che il ponte si è sbriciolato e ci sono quarantatré morti. Cassese però punta i riflettori da un’altra parte. La colpa è del «paese che fa e disfa». L’esperto parla delle discussioni interminabili sulla Tav, la ferrovia ad alta velocità tra Torino e Lione, delle polemiche sul gasdotto transadriatico Tap, delle inchieste sull’Ilva, dell’opposizione di ambientalisti e 5 Stelle alla costruzione di un nuovo tratto autostradale, la Gronda di Genova. Ma che c’entra tutto questo con il crollo del ponte? Insomma, Cassese la butta in caciara e così allontana il problema dalle ipotetiche colpe dei Benetton.

			Il presidente del Consiglio Giuseppe Conte e i 5 Stelle vogliono revocare la concessione autostradale alla famiglia di Treviso. Obietta Cassese: «Ci sono limiti, dunque, a quella che Alberto Asor Rosa ha chiamato – criticandola – la “cancellazione di tutta la storia italiana precedente”. Di questo dovrebbe tener conto il presidente del Consiglio dei ministri, che ha dichiarato ieri di voler “dare un segnale di svolta” per “tutte le nostre infrastrutture”».

			Il giurista viene consultato da molti giornali, come un oracolo. Dispensa pareri in cui solleva dubbi sulle proposte di punire i Benetton. In un’intervista a «Il Sole 24 Ore» spiega che se ci fosse una nazionalizzazione, premesso che ci vorrebbe un indennizzo, il tratto Genova-Savona potrebbe essere affidato all’Anas, che lo ha costruito. «In tal caso, vi sarebbe il paradosso che l’autostrada ritorna nelle mani di chi l’ha costruita.» 2 Non si capisce perché questo sarebbe un paradosso, del resto l’oracolo Cassese non lo spiega. È convinto però che lo Stato non abbia le capacità per gestire l’attività. «Ben venga lo Stato. Ma prima bisogna metterlo in grado di funzionare. […] Uno Stato senza tecnici, come può gestire autostrade? Quindi, prima una cura di vent’anni, per riportare nello Stato capacità, per premiare dipendenti maltrattati dallo spoils system, per incentivare i migliori.»

			Un’altra intervista, senza il nome dell’autore, è su «Il Foglio», di cui Cassese è collaboratore. Domanda: «Professore, cosa insegna la tragedia del ponte Morandi?». Risposta: «Spetta a tecnici indipendenti e ai magistrati di accertare e stabilire cause e responsabili. Prima lezione: non bisogna fare processi sommari». «Sarebbe opportuno tornare alla gestione pubblica?» gli viene poi chiesto. «Alle privatizzazioni si è arrivati dopo attenti studi, considerando i mercati e le condizioni delle aziende da mettere sul mercato.» La conclusione è che «si tratta di decisioni importanti e complesse, che vanno studiate attentamente, dopo che le indagini saranno giunte al termine. Principalmente, va valutata la disponibilità di strumenti gestionali adatti da parte dello Stato. Io ritengo che non li abbia». 3

			Di tutto parla il professor Cassese, tranne che dell’anomalia di un ponte autostradale che crolla in mezzo a una grande città e fa una strage. Non lo sfiora il dubbio che il concessionario possa non aver fatto con diligenza la manutenzione. Eppure sono già emersi gravi indizi che chiamano in causa responsabilità dei Benetton e dei loro dirigenti.

			Se andiamo a vedere di cosa si è occupato il luminare del diritto, scopriamo che ha avuto rapporti professionali con i Benetton. Appena Autostrade viene privatizzata, Cassese è nominato dalla famiglia di Treviso nel nuovo consiglio di amministrazione della società, il 19 aprile 2000, nella lista di maggioranza presentata all’assemblea dei soci da Schemaventotto in cui Giancarlo Elia Valori è presidente e Vito Gamberale amministratore delegato. Dopo tre anni viene confermato per un altro mandato. Rimane in Autostrade finché è nominato giudice della Corte costituzionale, il 4 novembre 2005. È Carlo Azeglio Ciampi, da presidente della Repubblica, a mandarlo alla Consulta. Il giurista ha già fatto parte del governo Ciampi, come ministro della Funzione pubblica, dal 29 aprile 1993 all’11 maggio 1994.

			Non è in dubbio la competenza giuridica di Cassese. Ma è singolare che un giurista passi direttamente dal Cda di una società commerciale, ricca e potente, a un incarico tra i più alti della Repubblica, come quello di giudice costituzionale. Il professor Cassese, che difende i caselli privati dopo il crollo del ponte Morandi, nei quasi sei anni in cui è nel consiglio della società dei Benetton riceve compensi per 300.997 euro per la carica e per 389.750 euro per consulenze, in totale 690.747 euro. C’è scritto nei bilanci. Allora può venire il dubbio che il sommo interprete non sia imparziale riguardo ad Autostrade.

			L’armata degli invisibili

			Nato nel 1935 ad Atripalda, in provincia di Avellino, Cassese è anche presidente del Banco di Sicilia dal 2000 al 2005 e consigliere di amministrazione di Lottomatica nel 2004 e 2005, un’altra azienda che ha un’attività in concessione dallo Stato, i giochi e in particolare il Lotto. Cassese è una di quelle selezionate figure che la famiglia di Treviso chiama a far parte della propria rete di consiglieri, consulenti, amministratori, in ruoli non sempre ben visibili, ma che costituiscono una formidabile macchina in grado di conquistare il consenso dell’apparato pubblico e della politica, un lubrificante prezioso per un gruppo che vive e prospera di rapporti con lo Stato. Sono dei superlobbisti. In apparenza uomini e donne delle istituzioni, in realtà al servizio anche degli interessi privati di un gruppo imprenditoriale. Molti sono personaggi indigeribili.

			Cassese è una figura chiave, perché tra le sue centinaia di allievi ci sono alti funzionari pubblici, capi di gabinetto e degli uffici legislativi dei ministeri, magistrati del Tar e del Consiglio di Stato, docenti universitari. A lui fa capo un pezzo di Stato, come se fosse un partito trasversale, che è sempre al potere. Una supercasta di invisibili che non si presenta agli elettori e sa come si manovrano le leve del potere dell’amministrazione pubblica.

			Il debutto di Cassese nei governi avviene nell’aprile del 1988, con Ciriaco De Mita, avellinese di Nusco. Il segretario della Dc nomina un comitato tecnico per il programma di governo, presieduto dall’economista Mario Arcelli, e c’è anche Cassese. Una sorta di task force di tecnici, della cui attività si perdono le tracce. Lo stesso Cassese non deve esserne particolarmente entusiasta perché non ricorda mai questo precedente, né lo fanno i suoi numerosi agiografi.

			Viene invece sottolineata l’amicizia con l’ex presidente della Repubblica Giorgio Napolitano, che come abbiamo visto riceve una delegazione di Aeroporti di Roma quando la società dei Benetton fa pressioni per ottenere dal governo un aumento delle tariffe. Cassese viene considerato tra i potenziali candidati del Pd a presidente della Repubblica nel 2013, prima della rielezione di Napolitano. Il suo nome riaffiora nel gennaio del 2015, ma la spunta Sergio Mattarella.

			Cassese critica spesso il premier Giuseppe Conte, soprattutto per la «dittatura sanitaria» e la valanga di Dpcm somministrati agli italiani durante lo stato di emergenza per la pandemia di coronavirus. Ma nella formazione del primo governo presieduto dall’avvocato di Volturara Appula c’è chi vede anche la sua longa manus. Nell’aprile del 2018 Luigi Di Maio incarica un giurista di mettere a confronto i programmi elettorali, palesemente inconciliabili, dei 5 Stelle e della Lega, e anche del Partito democratico, ma è già evidente che si va verso un asse M5S-Lega. L’incaricato è Giacinto Della Cananea, professore ordinario di Diritto amministrativo all’università di Tor Vergata.

			Nessuno sa chi sia. È un allievo di Cassese, il quale in tv spiega, compiaciuto, che Della Cananea «è molto bravo». Così bravo che, pur segnalando a Di Maio che i programmi di 5 Stelle e Lega sono opposti, riesce a trovare dieci punti di convergenza. Così Di Maio e Matteo Salvini firmano il contratto di governo e il 1° giugno 2018 a Palazzo Chigi si insedia «l’avvocato difensore del popolo italiano» Giuseppe Conte. Da settembre del 2019 l’allievo di Cassese insegna alla Bocconi.

			Nel partito di Cassese i figli di Napolitano e Mattarella

			Cassese è mentore di Giulio Napolitano, detto il «principe ereditario» quando papà Giorgio «regna» al Quirinale, dal 2006 al 2015. Anche Napolitano junior, nato nel 1969, è giurista. Le sue passioni sono la politica e il calcio, è tifoso della Lazio. Nonostante il peso del cognome, ha una brillante carriera accademica, ricca di incarichi che vanno dal Coni alla Lega Calcio, dalla Consob a Telecom Italia, a numerose commissioni di studio e di riforma, soprattutto sulla regolazione dei servizi pubblici e sulle fondazioni. È professore ordinario di Diritto amministrativo all’università Roma Tre, definita da «il Giornale» «l’università dei Ds», perché dal 1998 al giugno del 2013 il rettore è Guido Fabiani, cognato di Giorgio Napolitano, avendo sposato la sorella della moglie. «Nei nove anni di presidenza di mio padre ho sempre assunto un profilo pubblico e professionale volutamente in disparte, rifiutando moltissimi incarichi che anche indirettamente avrebbero potuto riverberarsi negativamente sull’attività e l’immagine del presidente della Repubblica» sostiene Giulio Napolitano nel luglio del 2015. Il 20 febbraio 2019 è nominato dalla Consob, guidata dal presidente vicario Anna Genovese, di orbita renziana, fra i trenta componenti del comitato degli operatori di mercato e degli investitori.

			Dal 2015 al 2018 è presidente dell’Irpa, sigla dietro la quale c’è un’associazione di personaggi molto potenti. Sul sito si legge che è «l’Istituto di ricerche sulla pubblica amministrazione, fondato nel 2004 da Sabino Cassese e dai suoi allievi». La sede è a Roma. Si può essere ammessi come in un circolo esclusivo. Bisogna essere presentati da due soci ordinari e ottenere il voto favorevole dell’assemblea dei soci, che sono centotredici. Carlo Tecce racconta su «il Fatto» che l’Irpa «conta un centinaio di iscritti, si entra per cooptazione». 4 Il dominus insomma è Cassese, primo presidente dell’Irpa nel 2004, quando è anche nel consiglio di Autostrade.

			Alla fine dell’anno successivo il maestro diventa giudice costituzionale e cede la presidenza a Bernardo Giorgio Mattarella, neppure quarantenne, è nato nel 1968 a Palermo. Fa l’assistente di studio del giudice costituzionale Cassese dal 2007 al 2009, attualmente è docente di Diritto amministrativo alla Luiss, università di Roma di proprietà della Confindustria. Bernardo Giorgio è figlio di Sergio Mattarella. Da non confondere con il cugino Bernardo, laureato in Economia, che è dirigente del gruppo pubblico Invitalia e, dal 2017, amministratore delegato della controllata Banca del Mezzogiorno.

			Bernardo Giorgio Mattarella è capo dell’ufficio legislativo del ministro dell’Istruzione Maria Chiara Carrozza, nel governo di Enrico Letta, dall’aprile del 2013 al 22 febbraio 2014. Nell’esecutivo seguente, presieduto da Matteo Renzi, si trasferisce a capo dell’ufficio legislativo del ministero per la Semplificazione e la Pubblica amministrazione, dal febbraio del 2014 al 12 dicembre 2016. Cambia il nome, ma è lo stesso ministero guidato da Cassese nel governo Ciampi. Questo conferma la forte presa che l’oracolo di Atripalda ha sull’apparato pubblico. Con l’incarico all’allievo di Cassese nel ministero della Pubblica amministrazione si crea un ingorgo di relazioni fra i discepoli dell’influente giurista. Il ministero in cui approda il figlio di Mattarella è guidato da Marianna Madia, ministro a soli trentatré anni. Sospinta da Walter Veltroni tra i candidati del Pd alle elezioni del 2008, Madia diventa deputato e dice: «Porto in dote la mia straordinaria inesperienza». Negli anni precedenti Madia è stata fidanzata di Giulio Napolitano, come abbiamo visto un altro protetto di Cassese.

			La professoressa Torchia

			Di Napolitano junior, quando il padre viene eletto presidente della Repubblica, un’estimatrice dice: «Il calcio è uno dei pochi lussi che Giulio si concede in una vita dedicata allo studio e che non credo cambierà con l’elezione del padre al Quirinale». 5 L’estimatrice è Luisa Torchia, nata nel 1957 a Catanzaro, si definisce allieva di Massimo Severo Giannini e Sabino Cassese, docente di Diritto amministrativo all’università Roma Tre. Anche per lei ci sono un carrierone e una fitta serie di incarichi ministeriali. Torchia è segretario generale di Astrid, un centro studi riformista fondato e diretto da Franco Bassanini e Giuliano Amato.

			Nel 2009 viene eletta presidente dell’Irpa e ci resta per sei anni. Ha già alle spalle incarichi importanti. È consigliere giuridico del presidente del Consiglio Prodi dal 1996 al 1998, dei ministri della Funzione pubblica Cassese nel governo Ciampi e poi Bassanini, durante il secondo governo D’Alema e il secondo governo Amato. Dal 2004 al 2010 è consigliere di amministrazione di Cassa depositi e prestiti. Il 30 giugno 2006 viene nominata dai Benetton consigliere di amministrazione di Autostrade, nel posto lasciato libero da Vito Gamberale, dimessosi in disaccordo sull’operazione Abertis. Alcuni ipotizzano che la nomina di Torchia sia un tentativo della famiglia trevigiana di migliorare i rapporti con il governo Prodi, nello scontro per la fusione con Abertis. «Torchia? Non so chi sia» taglia corto il ministro delle Infrastrutture Di Pietro.

			L’allieva di Cassese entra subito nella squadra di avvocati della società nel serrato confronto con Antonio Di Pietro, insieme a Natalino Irti e allo studio Bonelli Erede Pappalardo. Resta nel consiglio quando la società diventa Atlantia, fino all’aprile del 2009. Non c’è da meravigliarsi quindi se, dopo il crollo del ponte Morandi, Torchia viene di nuovo arruolata tra gli avvocati della società dei Benetton. Fa anche lobby attraverso la comunicazione. Mentre il maestro Cassese sul «Corriere» se la prende con il «paese che fa e disfa», l’allieva Torchia scrive su «Il Sole 24 Ore» che non si può arrivare a una conclusione sommaria, come la revoca della concessione ai Benetton, senza dimostrare una loro responsabilità, «senza un’istruttoria tecnica attendibile e completa». Peccato che in questo dotto articolo la professoressa Torchia si dimentichi di ricordare che è l’avvocato dei Benetton. Un piccolo deficit di trasparenza che cela un grande conflitto d’interessi.

			Torchia afferma che, in base alla convenzione, la revoca può arrivare solo «attraverso un procedimento scandito in diverse fasi, che inizia con la contestazione dell’inadempimento, prosegue con le controdeduzioni del concessionario. […] Il rispetto attento e rigoroso di queste regole richiede che sia innanzitutto accertato l’inadempimento e che esso possa essere interamente attribuito al concessionario, perché senza questo presupposto tutta l’eventuale attività successiva sarebbe priva di base e di sostanza e verrebbe facilmente travolta in sede contenziosa. […] Sembra azzardato, però, contestare quale inadempimento l’evento di per sé, senza neanche accertare, per esempio, se vi fosse un originario difetto di progettazione o vi sia stato un difetto di manutenzione, se siano state utilizzate tutte le migliori pratiche tecniche o vi fossero altri strumenti di prevenzione del rischio attivabili». 6

			Torchia insieme all’avvocato Marco Annoni presenta il ricorso di Autostrade al Tar contro l’esclusione di Aspi dai lavori di ricostruzione del viadotto, prevista dal decreto legge Genova. «L’esclusione di Autostrade dalla ricostruzione del viadotto Morandi è incostituzionale […]. Ci si obbliga a non fare e a pagare» sostengono Torchia e Annoni. Il Tar manda gli atti alla Corte costituzionale che nel luglio del 2020 respinge tutti i ricorsi.

			L’appoggio a Renzi e l’aiuto per le tariffe

			Cassese abbraccia la causa di Matteo Renzi sul ridimensionamento del Senato e nel referendum costituzionale del 4 dicembre 2016 si schiera con il leader di Rignano e la sua ministra favorita, Maria Elena Boschi. «Penso che le ragioni del bicameralismo siano da tempo superate e quindi non ci sia bisogno di due assemblee parlamentari che svolgono la medesima funzione» sostiene il giurista. La riforma di Renzi viene bocciata dagli elettori, ma la forza del «partito» di Cassese non si arresta.

			Un altro esponente in crescita è Lorenzo Casini. Viene eletto presidente dell’Irpa nel 2018, dopo il triennio di Giulio Napolitano. Nato nel 1976, è professore ordinario di Diritto amministrativo alla Scuola Imt Alti Studi di Lucca e docente alla Scuola nazionale dell’amministrazione. Durante il governo Renzi Casini è consigliere di Dario Franceschini, ministro dei Beni culturali. E, quando Franceschini viene rinominato a capo dello stesso ministero nel governo Pd-M5S, Casini diventa il suo capo di gabinetto e lascia la presidenza dell’Irpa. Alla guida dell’istituto torna Cassese. Il tandem Franceschini-Casini è confermato nel governo presieduto da Mario Draghi, che nasce nel febbraio del 2021.

			Cassese dà un contributo importante ad Autostrade anche per gli aumenti tariffari che scattano il 1° luglio 2004, dopo il braccio di ferro con gli economisti del Nars che abbiamo già raccontato. Secondo questi tecnici i pedaggi dovrebbero essere ridotti, per evitare che gli extraprofitti per circa 520 milioni accumulati da Autostrade nel quinquennio precedente, grazie al traffico superiore alle previsioni, si trasformino in base permanente per i profitti futuri. Con una norma infilata nel decreto Milleproroghe all’inizio del 2004, durante il governo di Silvio Berlusconi, il IV atto aggiuntivo firmato da Autostrade e Anas viene approvato per legge. Le tariffe aumentano come richiesto dalla società dei Benetton.

			Ecco il ruolo di Cassese, spiegato da Orazio Carabini su «Il Sole 24 Ore»: «Insomma, tutti i guai, e in particolare le modalità di revisione delle tariffe, vengono dalla convenzione del 1997. Allora fu stabilito che ad Autostrade ogni cinque anni va garantito, come minimo, lo stesso rendimento dei cinque anni precedenti. Per la verità la convenzione stabilisce che ogni cinque anni la formula del price cap deve essere rivista. Così gli economisti del Nars erano convinti che i parametri della formula potessero essere adeguati. Ma illustri giuristi, da Giuseppe Guarino a Sabino Cassese, hanno “interpretato” quel passaggio. Risultato: per quarant’anni la formula è intoccabile». 7

			Vacanze gratis all’Argentario

			La caccia dei Benetton ai grands commis si estende quando, nell’aprile del 2009, viene rinnovato il consiglio di Atlantia. Torchia dopo tre anni lascia. Tra i nuovi entrati c’è Carlo Malinconico Castriota Scanderbeg, che ha alle spalle incarichi pubblici importanti. È avvocato dello Stato, consigliere di Stato per concorso pubblico, capo dell’ufficio legislativo di vari ministeri. Al culmine della carriera è segretario generale della presidenza del Consiglio nel secondo esecutivo guidato da Prodi, da maggio del 2006 a maggio del 2008.

			Due mesi dopo la fine del governo, viene eletto presidente della Fieg, la federazione degli editori di giornali. Quando cade Berlusconi e nasce il governo dei tecnici, guidato da Mario Monti, Malinconico diventa sottosegretario alla presidenza del Consiglio con la delega all’Editoria. Il «professore» deve lasciare il consiglio di Atlantia, per incompatibilità, ma da Palazzo Chigi può essere un alleato ancora più prezioso per i Benetton. Che in quel periodo sono ancora alla disperata ricerca di approvazione degli aumenti delle tariffe all’aeroporto di Fiumicino.

			La vita del governo dei tecnici è scossa, dopo poche settimane, da uno scandalo. All’inizio di gennaio vengono pubblicate intercettazioni telefoniche esplosive tratte dalle indagini sulla «cricca degli appalti» per il G8 e le grandi opere. Un gruppo di costruttori avrebbe ottenuto appalti e vantaggi da alcuni dirigenti pubblici grazie a favori e regali. Nell’indagine sono coinvolti l’ex presidente del Consiglio superiore dei lavori pubblici, Angelo Balducci, considerato il capo della cricca, il silenzioso costruttore Diego Anemone e il loquace Francesco Maria De Vito Piscicelli, noto alle cronache per aver raccontato al telefono al cognato di aver riso, la notte del terremoto all’Aquila, il 6 aprile 2009, immaginando i profitti realizzabili con la ricostruzione («Io ridevo stamattina alle tre e mezza»). De Vito Piscicelli racconta ai magistrati: «Per ottenere i lavori ho sempre dovuto dare in cambio soldi e gioielli, ma anche assumere figli e parenti di chi gestiva le pratiche».

			Dalle intercettazioni e da altri atti dell’indagine emerge che Malinconico nel 2007 e 2008 – periodo in cui è segretario generale della presidenza del Consiglio – trascorre diversi fine settimana e periodi di vacanza in un lussuoso albergo all’Argentario, Il Pellicano di Porto Ercole. Secondo un rapporto del Ros, i soggiorni sono pagati da De Vito Piscicelli per un totale di 19.876 euro. La camera affittata per Malinconico costa 1456 euro a notte.

			«Lo feci per fare un favore a Balducci, me lo aveva chiesto Anemone» racconta ai giudici De Vito Piscicelli. 8 La sua società Opere pubbliche e ambiente Spa nel novembre del 2007 si aggiudica l’appalto per una piscina olimpionica per i Mondiali di nuoto di Roma del 2009, tra i grandi eventi gestiti dal provveditorato di Balducci.

			In una telefonata De Vito Piscicelli si raccomanda con il proprietario del Pellicano, Roberto Sciò, di non far pagare il conto a Malinconico. «Senti, Roberto, l’ultima cortesia, gli dici al capo del ricevimento… naturalmente poi faccio io… passo io… non è che si distraggono caso mai e gli fanno il conto.» E Sciò: «Gliel’ho già detto. Adesso che scendo glielo ridico. Non ti preoccupare».

			In un’altra telefonata il proprietario dell’albergo dice a De Vito Piscicelli, che gli ha inviato un fax di prenotazione «con il programma del professore fino alla fine di agosto» per fargli avere sempre la camera di lusso, «la sua»: «Francesco ma che te lo sei adottato il professore? Stai costruendo un grattacielo da qualche parte?». Il costruttore replica: «Fa parte dei giochi. Di qualsiasi colore essi siano. Che vuoi fare?».

			Malinconico cerca di smentire di essere stato ospitato senza pagare. Ma c’è una telefonata in cui il funzionario pubblico chiama Balducci per ringraziarlo, il 30 aprile 2008. Come spiega «la Repubblica», i carabinieri scrivono nel rapporto: «Si guarda bene dall’indicare la ragione ma fa chiaramente riferimento al soggiorno in Toscana».

			
				
					Malinconico: Angelo come stai?

					Balducci: Insomma…

					Malinconico: Senti, ti chiamavo… innanzitutto… a parte il piacere di sentirti…

					Balducci: È reciproco.

					Malinconico: … per ringraziarti.

					Balducci: … che scherzi?

					Malinconico: … perché poi Lillo [un funzionario di Palazzo Chigi] oggi mi ha detto che… insomma, ti aveva, e tu avevi dato.

					Balducci: Tutto a posto, ci mancherebbe.

					Malinconico: Grazie, veramente, benissimo, ottimo il tutto, e quindi ti volevo veramente di cuore ringraziare.

					Balducci: Ti do un abbraccione, ci vediamo al tuo ritorno. 9

				

			

			Sotto pressione perché si dimetta, il 9 gennaio Malinconico diffonde una nota di autodifesa attraverso l’Ansa. Sostiene di non aver mai fatto favori ai personaggi coinvolti. «Andai per la prima volta al Pellicano nel 2007, ci tornai nel 2008. In quella circostanza chiesi a Balducci la cortesia di fare la prenotazione al posto mio. Si sa che pagai una parte dei soggiorni. Mi fu detto dall’albergo che per i precedenti era stato provveduto ma senza specificare da parte di chi. Pensai che fosse stato Balducci e insistetti per non gravare su di lui. Non ci fu modo di riuscirvi, sicché irritato cancellai le permanenze successive e non tornai più all’albergo.» 10

			L’indomani, al termine di un incontro con Monti, Malinconico si dimette. Esce dal governo dopo soli quarantaquattro giorni. «Rassegno le mie dimissioni per poter meglio difendere la mia immagine e onorabilità in tutte le sedi, nonché per salvaguardare la credibilità e l’efficacia dell’azione del governo.» Il giorno successivo il proprietario del Pellicano, Sciò, racconta dell’ultimo disperato tentativo di Malinconico: «Ho ricevuto questa mattina un bonifico per soggiorni del signor Malinconico nel 2007 e nel 2008, ma nulla ci è dovuto. Abbiamo ricevuto una somma di oltre 19.000 euro con la motivazione soggiorni 2007-2008, ma quei soldi non possiamo accettarli. Quel conto era già stato saldato». 11 Il bonifico è stato ordinato da Malinconico il giorno prima delle dimissioni.

			I Benetton e le loro aziende non hanno nulla a che fare con questa vicenda. Tuttavia sono loro a essersi messi in casa Malinconico. C’è da chiedersi quale sia il motivo della scelta dell’ex alto funzionario pubblico e che cosa faccia Malinconico per i Benetton quando è nel consiglio di Atlantia, nel quale resta per due anni e sette mesi.

			Dopo queste vicende Malinconico riprende a fare l’avvocato. Nel maggio del 2016 assiste una grande società pubblica, Finmeccanica, per un ricorso al Tar del Lazio contro una delibera della Consob su un’operazione controversa, l’Opa conseguente alla cessione di Ansaldo Sts alla giapponese Hitachi, contestata da un gruppo di fondi soci di minoranza, Amber, Bluebell Partners ed Elliott. La Consob parla di «collusione» tra Finmeccanica e Hitachi a danno dei soci di minoranza. Il ricorso è presentato da Malinconico insieme a Luisa Torchia, l’allieva di Cassese che è stata nel consiglio della holding autostradale prima di lui. Sembra esserci quindi un filo invisibile, un segno di continuità tra queste figure influenti chiamate a collaborare con i Benetton.

			La staffetta Mondardini-Catricalà

			A Fiumicino, dopo l’allontanamento di Palenzona, i Benetton cercano una nuova figura che possa presiedere con autorevolezza la società aeroportuale. Si punta su Monica Mondardini, una delle manager italiane più in vista e più pagate in un mondo dominato dai maschi. Mondardini è amministratore delegato di Cir e dell’Editoriale L’Espresso – editore dell’omonimo settimanale, de «la Repubblica», di una rete di quotidiani locali –, voluta da Carlo De Benedetti prima di passare il controllo del gruppo ai figli. I Benetton la conoscono perché è nel consiglio di Atlantia da gennaio del 2012.

			Il 20 aprile 2016 l’assemblea dei soci di AdR nomina Mondardini presidente. La scelta sorprende perché la manager è impegnata a tempo pieno nelle aziende della famiglia De Benedetti, che lei non abbandona. Questa mossa ad alcuni dà la sensazione di un tentativo di captare la benevolenza dei giornali del gruppo, dove comunque l’immagine dei Benetton è già più che buona, come del resto sul «Corriere della Sera» e su tante altre testate. Alcuni, invece, interpretano questa mossa come un possibile sondaggio per verificare se Mondardini possa assumere un ruolo operativo nel gruppo Benetton, ma lei rimane alla guida di Cir.

			Il consiglio di AdR dura in carica solo un anno, anziché i tre anni abituali. Alla scadenza Mondardini lascia. Il 20 aprile 2017, quando si riunisce l’assemblea della società di Fiumicino, Atlantia rende noto che «Mondardini ha comunicato […] di non essere disponibile a un rinnovo del proprio mandato, in considerazione dei crescenti impegni professionali nel gruppo Cir. Mondardini, che resta consigliere indipendente di Atlantia, ha espresso gratitudine alla società e ai suoi azionisti per la fiducia e per l’interessante esperienza professionale».

			Qualcosa però va storto nel rapporto con i Benetton. Il 19 febbraio 2019 Mondardini si dimette dal consiglio di Atlantia, sedici giorni prima dell’approvazione del bilancio, «ritenendo non più sussistenti i presupposti per continuare ad assicurare un contributo collaborativo» dice la società. Secondo indiscrezioni, una parte della famiglia Benetton avrebbe considerato l’ipotesi di nominarla a capo di Atlantia, per tentare di recuperare la reputazione precipitata con il crollo del ponte di Genova. Alla fine prevale la scelta di confermare Giovanni Castellucci. Forse per questo Mondardini se ne va.

			Quanto a AdR, l’assemblea nomina un nuovo consiglio per due anni, il presidente è Antonio Catricalà, nato nel 1952 a Catanzaro, magistrato del Consiglio di Stato fino a ottobre del 2014, quando si dimette per fare l’avvocato. Ha relazioni politiche trasversali, soprattutto nel centrodestra e con Gianni Letta, che dice di lui: «Conosco da anni Antonio Catricalà e in più occasioni ho avuto modo di apprezzare le sue doti umane e di grande servitore dello Stato». Nei tanti incarichi di capo di gabinetto lavora anche con due ministri dell’Ulivo, con il potentissimo Antonio Maccanico alle Poste dal 1996 al 1998 nel primo governo Prodi e alle Riforme istituzionali nel secondo governo Amato, con Angelo Piazza alla Funzione pubblica nel primo governo D’Alema. Ma già nel primo esecutivo guidato da Silvio Berlusconi è capo di gabinetto di Giuliano Urbani, ministro della Funzione pubblica, e viene confermato dal successore, Franco Frattini, nel governo Dini. È segretario generale della presidenza del Consiglio nel secondo governo Berlusconi, da luglio del 2001, con Letta sottosegretario. Lascia Palazzo Chigi nel marzo del 2005, per la presidenza dell’Autorità antitrust. La nomina è decisa da Pier Ferdinando Casini e Marcello Pera, presidenti di Camera e Senato.

			All’Antitrust Catricalà teorizza un metodo innovativo nei rapporti con i soggetti vigilati. Quando si scoprono comportamenti che violano le norme della concorrenza, Catricalà propone accordi con le aziende per correggere gli errori, una sorta di patteggiamento, anziché infliggere multe che, secondo la legge, possono oscillare dall’1 al 10 per cento del fatturato, puntualmente impugnate dalle aziende davanti al Tar. Questo metodo piace alle grandi società, che corrono meno rischi.

			Si occupa indirettamente anche di autostrade, senza peraltro turbare i sonni dei signori di Treviso. Nel presentare la relazione annuale, il 15 giugno 2010, Catricalà dice: «In campo autostradale le concessioni a scadenza lontana, associate alla debolezza strutturale della vigilanza, pregiudicano l’affermazione della concorrenza».

			E non dimentica gli aeroporti: «Sorte analoga sta subendo il comparto delle gestioni aeroportuali, anch’esse monopoli naturali». «Il Sole 24 Ore» fa notare che allude «probabilmente al fatto che alcuni scali, come Aeroporti di Roma, aspirano a replicare la convenzione di Autostrade per l’Italia che garantisce aumenti delle tariffe per i prossimi vent’anni». Pronta la replica di Giovanni Castellucci: «Catricalà ha parlato di concessioni senza gara. Per noi la gara c’è stata nel 1999 con la privatizzazione. Quindi non ci sentiamo chiamati in causa». 12 E nulla cambia per i redditizi monopoli che sono i pilastri dell’impero dei Benetton.

			Catricalà lascia l’Antitrust in anticipo, il 16 novembre 2011, perché viene cooptato nel governo Monti, come sottosegretario alla presidenza del Consiglio. Dopo il decreto legge Salva Italia il governo dei tecnici si imbarca in un ambizioso provvedimento, il decreto sulle liberalizzazioni. L’intenzione annunciata è di aumentare la concorrenza nei trasporti, dai taxi alle ferrovie. Si parla anche di aeroporti e autostrade. Il risultato, però, è molto timido. L’idea di istituire una nuova Autorità di regolazione dei trasporti, per creare una controparte indipendente e più forte rispetto alle potenti concessionarie, è rimandata. La blanda riforma è il frutto di un compromesso tra Corrado Passera, ministro dello Sviluppo economico, delle Infrastrutture e dei Trasporti, che ha posizioni di netta difesa dell’esistente, e le timide aperture teorizzate da Catricalà. Per le concessioni autostradali la rivoluzione annunciata riguarderà soltanto quelle future, forse, ma le concessioni già in vigore non vengono neppure scalfite. I Benetton, come Gavio, vincono ancora una volta.

			Il capolavoro, per i Benetton e anche per Catricalà, è l’approvazione degli aumenti dei diritti aeroportuali di Fiumicino, che, come abbiamo già raccontato, vengono quasi raddoppiati. L’approvazione avviene il 22 dicembre 2012 a Palazzo Chigi, con il «sì» di Monti dopo un lungo braccio di ferro con il ministero dell’Economia. Secondo indiscrezioni, gli artefici dell’accordo sono il potente lobbista dei Benetton, Fabrizio Palenzona, all’epoca presidente di AdR, il ministro dell’Economia Vittorio Grilli e il sottosegretario Catricalà. Il quale quattro anni e mezzo dopo viene catapultato alla presidenza di AdR, la società che beneficia del maxiaumento delle tariffe aeroportuali. Solo una coincidenza?

			Quando finisce il governo Monti, Catricalà rimane nell’esecutivo di Enrico Letta, è viceministro dello Sviluppo economico con delega alle Comunicazioni, da maggio del 2013 a febbraio del 2014. Viene candidato come giudice della Corte costituzionale da Forza Italia, con l’appoggio di Berlusconi, Gianni Letta e Denis Verdini. L’accordo tra Forza Italia e Pd prevede l’elezione di Catricalà e Luciano Violante. Ma dopo nove votazioni a Camere congiunte nessuno dei due raggiunge il quorum. Il 12 settembre Catricalà si ritira, all’interno di Forza Italia ci sono numerosi franchi tiratori che non lo considerano un forzista «doc».

			Intanto Catricalà si mette a disposizione anche di Francesco Gaetano Caltagirone. L’ex presidente dell’Antitrust viene nominato consigliere di amministrazione di Caltagirone Editore il 12 aprile 2017. È la società del costruttore romano che possiede i quotidiani «Il Messaggero», «Il Mattino» e altri giornali, tra cui «Il Gazzettino» di Venezia, che Caltagirone scala nel 2006 comprando le quote di altri imprenditori, compresi i Benetton, i quali, dopo aver perso una battaglia legale contro il costruttore, gli vendono il loro 25,76 per cento a dicembre del 2008, per circa 40 milioni di euro. La famiglia di Treviso è anche azionista di Caltagirone Editore con il 2,24 per cento, dal luglio del 2000 al 30 agosto 2017.

			A Fiumicino con Raggi

			Mentre il M5S spara bordate contro i Benetton per la revoca della concessione di Autostrade, la sindaca di Roma, Virginia Raggi, icona dei 5 Stelle, rende omaggio ai vertici di Atlantia e di AdR. Il 2 maggio 2019 va a Fiumicino per l’inaugurazione di una mostra sulle macchine di Leonardo. «Ci tengo a ringraziare e salutare l’amministratore delegato di Atlantia Giovanni Castellucci e il presidente di AdR, Antonio Catricalà» esordisce. Consegna a entrambi una medaglia celebrativa del Comune.

			Già da alcune settimane ci sono voci di una trattativa segreta tra Atlantia e le Ferrovie dello Stato, che, su incarico del governo M5S-Lega, stanno cercando soci per formare una cordata per il salvataggio di Alitalia. Per evitare il trappolone, l’amministratore delegato di Fs, Gianfranco Battisti, cerca altri investitori in modo che le Ferrovie possano rimanere socio di minoranza, senza correre il rischio di doversi accollare da sole la zavorra di Alitalia. C’è l’interesse della compagnia americana Delta, per una quota solo del 10 per cento, il partner è robusto ma non è sufficiente. Per questo servono partner italiani.

			Per i Benetton è una favolosa occasione per ribaltare una situazione di difficoltà e salvare la concessione di Autostrade nonostante le ire di Luigi Di Maio e Danilo Toninelli. Malgrado le scintille tra i 5 Stelle e i Benetton, l’incontro in pubblico tra Raggi e i vertici di Atlantia e AdR è cordiale. Castellucci non scopre le carte. Davanti alla sindaca dice che Atlantia non può intervenire nel salvataggio di Alitalia, ma ha molto a cuore lo sviluppo dell’aeroporto di Fiumicino, di cui Alitalia è il primo cliente. Castellucci annuncia che il gruppo sta «ristudiando» il piano di sviluppo di Fiumicino. «Il piano originale era degli anni Settanta, prevedeva uno sviluppo verso Maccarese, con un enorme consumo di suolo. Lo stiamo ristudiando, per ridurre il consumo di suolo. Si va a costruire soprattutto dove ci sono terreni già pavimentati» spiega il manager dei Benetton. Catricalà menziona gli «attestati» internazionali per il miglioramento dei servizi ottenuti da AdR «negli ultimi due anni». Il sindaco di Fiumicino, Esterino Montino, del Partito democratico, fa una puntualizzazione: «Solo qualche anno fa si faceva fatica a recuperare le valigie. Sarà un caso, ma l’inversione di Fiumicino è cominciata quando sono stato eletto sindaco».

			Un colpo di revolver

			Catricalà viene trovato ucciso da un colpo alla testa della sua rivoltella Smith & Wesson calibro 38, sul terrazzo di casa a Roma, ai Parioli, il 24 febbraio 2021 alle 9.30. La moglie, Diana Agosti, dirigente della presidenza del Consiglio, dice di non aver trovato alcun biglietto e che da qualche settimana il marito era preoccupato per un problema cardiaco. Alcuni sostengono che fosse depresso per non essere stato chiamato nel «governo dei migliori» di Mario Draghi.

			Per la presidenza di AdR si aprono di nuovo le porte girevoli. Il 30 marzo i Benetton nominano presidente Claudio De Vincenti, già esponente del Pd, dalemiano, poi renziano, trombato alle elezioni per la Camera nel 2018. Nato a Roma nel 1948, De Vincenti è sottosegretario al ministero dello Sviluppo economico nei governi Monti e Letta. Renzi lo promuove viceministro e, il 10 aprile 2015, sottosegretario a Palazzo Chigi, in sostituzione di Graziano Delrio, che va a fare il ministro dei Trasporti. È ministro per la Coesione territoriale e il Mezzogiorno nel governo Gentiloni. Si è occupato anche di tariffe autostradali, dal 1997 al 2001, come coordinatore del Nars.

			Daniele Martini su «Domani» ricorda che «si dette da fare per l’ingresso nella flotta di Stato dell’Airbus A340-500, quello che sarebbe diventato famoso come l’Air Force Renzi. […] Dagli uffici di Palazzo Chigi l’11 settembre 2015 vergò una sorprendente letterina indirizzata alla ministra della Difesa e collega di partito Pd, Roberta Pinotti, per indurla a sponsorizzare l’aereo renziano». 13

			L’aereo è stato fornito da Etihad Airways, la compagnia di Abu Dhabi allora azionista di Alitalia, ma è inutilizzato per i costi di gestione elevatissimi, ha quattro motori e consuma molto carburante. «Infine l’allora braccio destro di Renzi» scrive Martini «si lanciava nella valutazione dei costi scrivendo che ci sarebbero voluti 200-300 milioni di euro per acquistare l’Airbus A340-500 di Renzi, ignorando che nello stesso periodo sulla piazza di Londra un aereo gemello veniva trattato dalle società di leasing al prezzo di 7 milioni di dollari, trentuno volte di meno.» I costi del jet noleggiato da Renzi sono svelati dal consulente aeronautico Gaetano Intrieri, nelle brevi settimane in cui è collaboratore del ministro Danilo Toninelli.

			Mister venticinque poltrone

			Uno così, a Roma lo chiamano un «fattivo». Cioè uno che fa, senza perdersi in chiacchiere. E Antonio Mastrapasqua, nato nel 1959 nella capitale, sembra davvero fare molte cose, almeno dalle cariche che detiene contemporaneamente. Ha uno studio di commercialista, nonostante i problemi con la giustizia. Subisce un processo che si conclude con la condanna in Cassazione nel 1997 a dieci mesi di reclusione per falso ideologico: è accusato di aver comprato due esami (Istituzioni di diritto privato e Diritto della navigazione) attraverso un bidello, e la sentenza dichiara nulla la laurea in Economia e commercio ottenuta nel 1984. Lo rivela Giacomo Amadori su «Libero». 14 Mastrapasqua sana la ferita facendo altri esami e si laurea nella stessa facoltà, alla Sapienza di Roma, il 9 dicembre 1991.

			Fa una carriera brillante. Incrocia anche i Benetton, dai quali riceve incarichi e prebende. Ma prima dobbiamo raccontare un’altra storia.

			Antonio Mastrapasqua ricopre molti incarichi soprattutto nei collegi sindacali, gli organi di controllo dei conti e della gestione delle società: nei gruppi pubblici Finmeccanica e Invitalia, nel Coni, in alcune società di Telecom Italia, nel gruppo Almaviva di Alberto Tripi, nel gruppo Eur, la società pubblica che gestisce un quartiere di Roma, è sindaco di Fandango, società di produzione di film e programmi televisivi, dal 2001 al 2012 è sindaco del consorzio Elis per la formazione superiore, braccio finanziario del centro di formazione dell’Opus Dei.

			Nel 2004 mette piede all’Inps, l’istituto che paga la pensione alla maggioranza degli italiani. Entra come consigliere di amministrazione, nominato dal governo Berlusconi. È vicino a Gianni Letta. Nel 2008 diventa presidente. Lo nomina di nuovo il governo Berlusconi, su indicazione dei ministri del Lavoro e delle Politiche sociali Maurizio Sacconi e dell’Economia Giulio Tremonti, il decreto che perfeziona la nomina è firmato dal presidente della Repubblica Napolitano. Mastrapasqua è anche vicepresidente di Equitalia, la società pubblica che riscuote i crediti fiscali, contributivi e le multe non pagate, in rappresentanza dell’Inps che ne possiede il 49 per cento, dunque si autonomina.

			A fine 2011 il governo Monti decide di far confluire nell’Inps altri due enti di previdenza che vengono soppressi: l’Inpdap dei dipendenti pubblici e l’Enpals dei lavoratori dello spettacolo. E Monti, insieme al ministro del Lavoro Elsa Fornero, con il decreto Salva Italia, che alza l’età della pensione di vecchiaia per milioni di lavoratori, fa un regalo a Mastrapasqua. Gli prolunga di due anni il mandato alla guida dell’Inps, fino alla fine del 2014, per completare la fusione fra i tre enti nel «super Inps». Non gli viene chiesto di rinunciare a qualche incarico per evitare potenziali conflitti d’interessi.

			Nel gennaio del 2014 «il Fatto» calcola che Mastrapasqua ha venticinque incarichi in società o enti pubblici e privati, soprattutto collegi sindacali e anche alcuni consigli di amministrazione. Grazie a questo cumulo arriva a guadagnare un milione e 200.000 euro nel 2010. Lui dice che una parte sono scaduti e sono scesi a nove.

			Dal 2012 al 2014 è presidente anche di Idea Fimit Sgr, società che opera attraverso fondi immobiliari. Molti immobili sono di enti previdenziali e dovrebbero essere una garanzia per le pensioni. Dovrebbero, perché se si fanno operazioni sbagliate si crea una perdita. Dentro Idea Fimit confluiscono molti palazzi dell’Inps e dell’Inpdap, per questo l’Inps diventa titolare di quasi il 30 per cento della società. Tra i soci c’è il gruppo De Agostini, oggi azionista di controllo della società, che dalla fine del 2017 si chiama Dea Capital Real Estate.

			La truffa dell’Ospedale israelitico

			Dal 2001 Mastrapasqua è anche direttore generale di una casa di cura privata, l’Ospedale israelitico di Roma che fa capo alla comunità ebraica. Tra la clinica e l’Inps ci sono rapporti economici e il doppio incarico di Mastrapasqua crea un conflitto d’interessi.

			L’ospedale fornisce prestazioni sanitarie in convenzione con il Servizio sanitario nazionale. Le fatture devono essere rimborsate dalla Regione Lazio, che però tarda a saldarle e accende i riflettori per capire se sono regolari. Così l’Israelitico accumula crediti per decine di milioni di euro verso la Regione. E non versa all’Inps i contributi previdenziali sugli stipendi dei dipendenti, indebitandosi con l’ente pubblico. Sfruttando una legge che consente agli ospedali religiosi di compensare i debiti verso le pubbliche amministrazioni con i crediti per le prestazioni sanitarie, l’ospedale diretto da Mastrapasqua cede all’Inps, presieduto dallo stesso Mastrapasqua, i crediti verso l’Asl e la Regione. Ma è sempre Mastrapasqua, come presidente dell’Inps, a dover pretendere dall’ospedale il corretto versamento dei contributi prima che cadano in prescrizione.

			Per esempio, come mostra un servizio di Giovanna Boursier trasmesso da Report il 21 ottobre 2012, quando l’Inpdap nel 2010 scrive di saldare un debito per contributi obbligatori per 15,576 milioni di euro, la clinica risponde: «L’Ospedale israelitico […] ha già assolto al pagamento del debito contributivo in questione mediante la cessione dei crediti maturati nei confronti dell’Asl Rm D […]. Di tal che nessuna richiesta contributiva, sanzionatoria o di interessi di mora può essere avanzata nei confronti dell’Ospedale israelitico». Firmato: il direttore generale, Antonio Mastrapasqua.

			Fin qui potrebbe essere solo una storia di straordinario malcostume. Se tutto fosse regolare. Chi garantisce che i crediti vantati dall’ospedale privato siano «certi ed esigibili», come richiede la legge, per poter essere usati per pagare i debiti verso il pubblico?

			La Procura di Roma scopre che ci sono cartelle cliniche truccate e fatture gonfiate dell’Ospedale israelitico, per ottenere dalla Regione Lazio milioni di euro di rimborsi non dovuti. Sono gli stessi crediti che in parte vengono usati per pagare l’Inps.

			Il 25 gennaio 2014 Mastrapasqua è indagato per truffa aggravata e falso ideologico per presunte cartelle cliniche truccate e fatture gonfiate dell’Israelitico. Gli autori della truffa sono altri, Mastrapasqua, stando all’accusa, è a conoscenza del sistema. Secondo i carabinieri, i medici avrebbero presentato «richieste di rimborso al Servizio sanitario nazionale con riferimento alle più onerose prestazioni in realtà mai erogate».

			Le schede di dimissione manipolate sono il 94 per cento del totale, corrispondenti a 13,8 milioni di euro di rimborsi irregolari erogati dalla Regione. A questi, secondo la Procura di Roma, si aggiungerebbero 71,3 milioni di altri crediti «non certi né esigibili» che avrebbero prodotto un «ingiusto vantaggio patrimoniale» per l’ospedale, dal 2011 al 2013. Il 1° febbraio 2014 Mastrapasqua si dimette dall’Inps.

			Continua a fare il direttore generale dell’Israelitico finché, il 21 ottobre 2015, finisce agli arresti domiciliari, per novanta giorni, con l’accusa di truffa al Sistema sanitario nazionale, con altri tredici dirigenti, medici e operatori della casa di cura. La Procura di Roma contesta anche la cessione all’Inps dei crediti vantati con la Regione, per saldare i debiti della clinica per contributi del personale non versati. Vengono sequestrati 7,5 milioni di euro.

			Le indagini, concentrate sul periodo tra il 2006 e il 2009, mettono in luce alterazioni delle cartelle cliniche per far risultare prestazioni più costose di quelle effettive. Per esempio ricoveri al posto di operazioni in ambulatorio giornaliero. Una biopsia da 238 euro si trasforma in una prestazione da 1459 euro. Secondo gli investigatori, nell’ospedale vengono anche messe in atto «modifiche dello stato dei luoghi e delle attività sanitarie» per far apparire come ricoverati nel reparto convenzionato del terzo piano pazienti che sono al quinto piano. Una talpa avvisa quando arriva il controllo dell’Asl. Una frase intercettata è: «Arrivano gli ispettori, famo un po’ de Cinecittà».

			Mastrapasqua dice di non sapere nulla. Invece secondo il giudice per le indagini preliminari, Maria Paola Tomaselli, sa: «Predisponeva e organizzava tutte le attività idonee a trarre in inganno gli ispettori dell’Asl incaricati dei controlli sulle strutture da essi dirette». Due giorni dopo l’arresto Mastrapasqua si dimette dall’Israelitico. Deve lasciare, dopo otto anni, anche la carica di direttore della casa di riposo ebraica a Roma, che ha un patrimonio immobiliare vastissimo, si stima che sia simile a quello del Vaticano.

			Le indagini sono lentissime. Soltanto il 26 giugno 2019, riferisce «Il Messaggero», il commercialista amico di Gianni Letta e altri quindici dirigenti, medici e dipendenti dell’Israelitico sono rinviati a giudizio per falso e truffa ai danni del Sistema sanitario nazionale per 12 milioni di euro. Finiscono a processo, davanti al Tribunale penale di Roma, anche l’allora direttore sanitario Giovanni Luigi Spinelli e il vicedirettore amministrativo Tiziana D’Agostini. Due imputati, Dania Roscani e Antonio Cannistrà, amministrativi, patteggiano una condanna a due anni di carcere. L’udienza per l’apertura del dibattimento è prevista il 7 aprile 2021. Del processo si perdono le tracce, gli organi di stampa non ne parlano più. Diversi fatti contestati come reati sono ormai estinti per prescrizione.

			Tra Lottomatica e Autostrade

			Dopo le dimissioni dall’Inps Mastrapasqua continua a essere un professionista con numerosi incarichi. A maggio del 2014 è nominato consigliere di amministrazione di Gtech, società del settore giochi e scommesse, controllata dalle famiglie De Agostini-Drago, conosciute da Mastrapasqua nel periodo in cui diventa presidente di Idea Fimit. Ed entra nel consiglio e nell’organo interno di vigilanza di Lottomatica, società dello stesso gruppo che ha in concessione dallo Stato giochi e lotterie, dal Lotto al Gratta e Vinci. Fino al 30 ottobre 2015.

			A luglio del 2014 lascia, dopo dodici anni, l’incarico di sindaco di Coni Servizi (oggi Sport e Salute), società controllata dal ministero dell’Economia che gestisce gli acquisti e le spese dell’ente pubblico per lo sport. Rimane presidente dell’organismo di vigilanza fino al 2016.

			I Benetton con tutto questo non c’entrano. C’entrano però con Mastrapasqua. Perché il potente commercialista ha un incarico di rilievo nella loro società più importante, Autostrade per l’Italia. Quando scoppia lo scandalo Inps-Israelitico è nel collegio sindacale di Aspi, nel quale siede da quasi undici anni, da quando nasce la società, il 29 aprile 2003. Da indagato mantiene la carica nella principale società italiana concessionaria di autostrade. I Benetton non alzano neppure un sopracciglio. E l’anno successivo lo promuovono. Atlantia infatti lo nomina presidente del collegio sindacale di Aspi il 24 aprile 2015, quando già da quindici mesi è indagato per truffa e falso. Anche agli arresti domiciliari Mastrapasqua conserva l’incarico, che rende 55.000 euro all’anno, più 250 euro di gettone per ogni seduta, fino alla scadenza del mandato triennale, il 20 aprile 2018. Ma neppure dopo i Benetton rinunciano a lui. Infatti questo non è l’unico incarico che ha per la famiglia di Treviso.

			Mentre sta per concludere il mandato in Aspi, Mastrapasqua entra nel collegio sindacale di tre società controllate. Nel marzo del 2018 viene nominato presidente del collegio sindacale di Essediesse, che si occupa di recupero del credito per pedaggi non pagati, e sindaco della Sat (Società autostrada tirrenica), che dovrebbe costruire la tratta Livorno-Civitavecchia. Questi due incarichi scadono a marzo del 2021 e non vengono rinnovati, come non viene rinnovato dopo sei anni quello di presidente del collegio sindacale di Giove Clear Srl, che si occupa della pulizia di centonovantanove aree di servizio.

			Invece Mastrapasqua resiste nell’incarico di sindaco di Autostrade meridionali, società quotata in Borsa che gestisce la Napoli-Pompei-Salerno, 90 milioni di ricavi nel 2019. Lungo 50 chilometri, è uno dei tratti autostradali più vecchi, malridotti e trafficati d’Italia. La nomina è del 13 aprile 2018, viene confermato per altri tre anni dall’assemblea dei soci il 16 giugno 2021. Il vicepresidente della società, da luglio del 2013, è Paolo Cirino Pomicino, esponente in vista della Dc nella Prima repubblica, detto «’o ministro», vicino a Giulio Andreotti. Nato a Napoli nel 1939, è coinvolto in numerose vicende giudiziarie da Mani pulite in poi, nelle quali, oltre a numerosi proscioglimenti e due prescrizioni, riporta due condanne definitive: un anno e otto mesi di reclusione per finanziamento illecito ai partiti nel processo Enimont; patteggia due mesi di reclusione per corruzione nel 2002 nell’inchiesta sui fondi neri Eni. Il 15 marzo 2011 ottiene dal Tribunale di sorveglianza di Roma un’ordinanza di riabilitazione. E quell’anno Cirino Pomicino viene nominato presidente di un’altra società del gruppo Autostrade, la Tangenziale di Napoli, carica confermata anche dall’assemblea nel 2020.

			Per quale motivo i Benetton hanno tanto bisogno di Mastrapasqua? Visti i rapporti stretti con Gianni Letta e il centrodestra, è presumibile che, a parte le prestazioni professionali, Mastrapasqua porti in dote i suoi legami con Letta e la sua capacità di lobbista con Forza Italia. Ma le relazioni di Mastrapasqua vanno oltre questa cerchia.

			Petrolio, viadotti e F-35

			Il 25 luglio 2018 è una data importante per Mastrapasqua. È nominato vicepresidente di Proger Spa, una società di ingegneria tra le prime cinque d’Italia che quell’anno fattura circa 100 milioni di euro e ha un utile netto di 3,93 milioni. Proger è nata nel 1951 in Abruzzo, fondata da Onofrio Caputi, il padre del manager dell’immobiliare Massimo Caputi. La sede legale è ancora a Pescara. Ma il centro dell’attività è a Roma, dove ci sono la direzione commerciale e i rapporti strategici con la politica, da cui dipendono molte commesse. Non sempre le opere progettate da Proger sono di successo. «Basti pensare al Tribunale di Pescara, dove risulta da anni irrisolto il problema legato al cedimento di piastrelle, o all’ospedale Santissima Annunziata di Chieti, vulnerabile al sisma poiché costruito con calcestruzzo impoverito» racconta Stefano Buda sul quotidiano online Impaginato.it il 27 novembre 2017.

			Nel bilancio 2019 la società si autoincensa: «Proger ha assunto un posizionamento di primario standing nel settore di riferimento; […] frutto dei rapporti consolidati con player internazionali quali Eni, Aspi, Terna, Bnl e Anas, che ne hanno consentito il rapido sviluppo e la diversificazione geografica in vari mercati tra cui quello saudita, iracheno, russo, egiziano e africano (soprattutto Congo)». L’attività all’estero è trainata dalle commesse dell’Eni. Ci sono relazioni d’affari anche con Enel, con la russa Lukoil, rapporti diretti con organi di governo, come il ministero dell’Interno dell’Arabia Saudita, per la revisione dei progetti e la supervisione lavori di circa settecento edifici. L’elenco delle attività nel bilancio 2019 comprende la progettazione o direzione lavori di molti ospedali, il nuovo palazzo della Regione Piemonte, il palazzo di giustizia di Pescara, insediamenti universitari a Monteroni, in provincia di Lecce, Matera e Torino, lavori stradali per l’Anas in Basilicata e Calabria. Perfino una commessa del ministero della Difesa: l’hangar e gli edifici del centro operativo dedicato ai cacciabombardieri F-35 all’aeroporto bresciano di Ghedi.

			E poi ci sono i rapporti con Autostrade che procurano a Proger affari molto redditizi. Dopo il crollo del ponte Morandi Aspi scarica la Spea Engineering, società interamente posseduta dal gruppo Atlantia, dandole la colpa dei mancati controlli. Una sentenza recente della Cassazione riguardante, tra gli altri, l’ex amministratore delegato, Antonino Galatà, spiega: «Non fare i controlli, da parte di Spea, era una scelta strategica». Lo scopo è risparmiare sulla manutenzione e fare più utili, per dare più dividendi ai Benetton. Così per Proger c’è più spazio, si prende la polpa dei ricchi contratti di ispezione e sorveglianza di gallerie, ponti, viadotti.

			Nell’ottobre del 2019 Roberto Tomasi, amministratore delegato di Aspi, annuncia che le attività di monitoraggio e sorveglianza di legge sulle «opere d’arte» saranno affidate «a una primaria società del settore di livello internazionale, la cui selezione è già stata avviata. […] Entro la fine dell’anno sarà inoltre conclusa l’attività di verifica e asseverazione su tutte le 1943 opere d’arte della rete di Autostrade per l’Italia, attività iniziata nel mese di ottobre del 2018 e svolta da società di ingegneria esterne al gruppo.»

			È il lavoro che sta facendo Proger al posto di Spea, insieme alla multinazionale francese Bureau Veritas, a Tecno Lab e Tecno Piemonte. Per i controlli delle gallerie viene chiamata anche Rocksoil, società dell’ex ministro dei Trasporti Pietro Lunardi, che nel governo Berlusconi prende molte decisioni vantaggiose per i Benetton.

			Il 30 novembre 2020 Autostrade annuncia che «si è chiuso il bando europeo, a evidenza pubblica, del valore complessivo di 67,5 milioni, per le attività di monitoraggio di tutte le 4500 infrastrutture (tra viadotti, cavalcavia e gallerie) della rete di Autostrade per l’Italia, per i prossimi tre anni, rinnovabili per altri due». E chi se lo aggiudica? Come al solito vince Proger, insieme a Bureau Veritas, Tecno Piemonte e Tecno Lab. Aspi pagherà in media 15.000 euro per ogni ponte, viadotto o galleria da sorvegliare. Un bell’affare.

			Mi manda D’Alema

			Proger sembra invincibile. Di chi è questa società? L’assetto proprietario è complesso, con un labirinto di società. Al piano superiore l’azionista di controllo è Proger Ingegneria Srl, una holding di partecipazioni, senza altre attività, che a fine 2019 detiene circa il 76 per cento del capitale. Risalendo la catena si incontra Proger Managers & Partners Srl (abbreviata in Pmp), che possiede il 72,93 per cento di Proger Ingegneria. Un altro pacchetto del 20,37 per cento di questa società è posseduto dalla Tifs partecipazioni Srl di Padova, di Giorgio Finotti, un ingegnere che lavora in Proger. Pmp ha otto soci, in prevalenza professionisti che lavorano nell’azienda, eccetto uno, l’avvocato Marco Annoni, che collabora spesso con Autostrade e Anas, e ha il 2,25 per cento. La maggioranza del capitale – il 50,36 per cento – è posseduta dalla Faber Srl, il cui capitale è di appena 13.600 euro, diviso in parti uguali fra due soci, Marco Lombardi, nato nel 1969 a Salerno, e Umberto Sgambati, nato nel 1957 a Pescara. Pertanto con soli 6800 euro ciascuno dei due controlla una società da circa 100 milioni di ricavi. Sgambati e Lombardi sono ingegneri e amministratori delegati di Proger Spa. Sono loro, almeno secondo le carte ufficiali, i soci di controllo. Lombardi detiene anche una quota di Proger Ingegneria Srl, il 6,7 per cento, intestato alla Ma. Lo. Srl.

			Proger Spa ha anche un socio pubblico, Simest, controllata da Cassa depositi e prestiti. Il compito di questa società è favorire lo sviluppo all’estero delle imprese italiane. Durante il governo Renzi, nel febbraio del 2015, Simest investe 6 milioni di euro e attraverso un aumento di capitale acquisisce il 27,4 per cento della società di ingegneria.

			Cinque mesi dopo quest’operazione, il 20 luglio 2015, nel consiglio di amministrazione di Proger Spa entra Roberto De Santis. Lo nomina l’assemblea degli azionisti, nel verbale non viene indicato da quale socio sia proposto, dalle carte ufficiali De Santis non risulta tra i soci. Non è ingegnere, né architetto, né un tecnico della progettazione. Salentino, è nato nel 1958 a Martano, in provincia di Lecce, a 40 chilometri da Gallipoli, il collegio elettorale di Massimo D’Alema. Come funzionario delle Coop, De Santis diventa amico di D’Alema, è proprietario, insieme all’umbro trapiantato a Roma Vincenzo Morichini, dell’Ikarus, la barca di 15 metri e mezzo poi comprata da D’Alema.

			Quando l’ex segretario del Pds diventa presidente del Consiglio, nell’ottobre del 1998, De Santis è tra i cinque soci e vicepresidente della London Court Italia, una società di consulenza costituita pochi mesi prima, con un ufficio lussuoso a piazza Navona. L’anno successivo D’Alema benedice la scalata a debito a Telecom Italia della razza padana guidata da Roberto Colaninno e a fine anno viene privatizzata Autostrade. Il giurista Guido Rossi accosta la London Court a Palazzo Chigi, la definisce ironicamente «l’unica merchant bank in cui non si parla inglese». L’ex presidente della Repubblica Francesco Cossiga dice che è «una giovane, vivace, coraggiosa, piccola banca d’affari», la «merchant bank di Palazzo Chigi». Nel 2011 le intercettazioni di alcune telefonate di De Santis compaiono in inchieste scottanti: a Roma si intrattiene con il piduista Luigi Bisignani, a Bari parla di affari e prostitute con Gianpaolo Tarantini, il faccendiere che portava le escort a Silvio Berlusconi. De Santis chiede a Tarantini un interessamento del governo per il gasdotto transadriatico Tap, che dalla Grecia attraverso l’Albania dovrebbe sbucare in provincia di Lecce.

			L’ex imprenditore barese delle protesi dice ai giudici di aver conosciuto De Santis nel 2003. Poche settimane dopo l’arresto, nel verbale d’interrogatorio del 6 novembre 2009 Tarantini parla di una lobby degli affari del Pd pugliese: «Sono a conoscenza di una lobby della quale fanno parte De Santis, Castellaneta, Mazzarano, Frisullo, Intini, Maniglio che decidono l’aggiudicazione degli appalti in Puglia in materia sanitaria e nei lavori pubblici». 15

			Su D’Alema De Santis dice: «Massimo è qualcosa più di un semplice amico. Per me è un fratello maggiore». Lo riporta Ferruccio Sansa su «il Fatto» nel maggio del 2012, quando De Santis viene indagato dalla Procura di Monza per presunti finanziamenti illeciti al «sistema Sesto» di Filippo Penati, ex presidente della Provincia di Milano del Pd. Sansa riferisce questa frase di De Santis: «Sono una persona nata professionalmente nell’ambito del settore commerciale, della promozione, del marketing, delle relazioni istituzionali. E il settore commerciale è fatto di relazioni». Sansa scrive che il suo amico Tarantini, durante un interrogatorio, dice: «È un imprenditore nell’edilizia e fa pubbliche relazioni, comunicazione forse… Non lo so che lavoro fa De Santis».

			Perché il lobbista amico di D’Alema viene chiamato nel consiglio di Proger? Cosa faccia De Santis per questa società non si sa. Di sicuro il suo ruolo è importante. La sensazione è che dietro Proger, che lavora molto anche per Autostrade, ci siano personaggi politici molto potenti della sinistra.

			Per non farsi mancare nulla, l’uomo «di relazioni» De Santis nel 2020 si interessa anche delle forniture di mascherine durante il Covid. Nel marzo del 2021 finisce sotto inchiesta della Procura di Roma, insieme al croato Andelko Aleksic e all’ex ministro berlusconiano Saverio Romano, per la fornitura di cinque milioni di mascherine cinesi alla Regione Lazio che, secondo l’accusa, non sono certificate.

			Dopo il coinvolgimento in quest’indagine De Santis dà le dimissioni da Proger. Dal verbale dell’assemblea dei soci che l’8 luglio 2021 approva il bilancio 2020, risulta che De Santis si è dimesso, ma non vengono spiegati i motivi. «A seguito delle dimissioni pervenute dai consiglieri signori ingegner Finotti e dottor De Santis, con verbale del consiglio di amministrazione del 3 giugno 2021» vi si legge, «si è provveduto, per cooptazione, alla nomina della dottoressa Carla Mason. […] L’assemblea ringrazia i consiglieri Finotti e De Santis per il loro operato.»

			Il presidente è Chicco Testa

			Alla presidenza di Proger Spa il 9 aprile 2019 arriva un altro lobbista con relazioni e affari in quella che si potrebbe definire «la sinistra da bere». È Chicco Testa, deputato del Pci e Pds dal 1987 al 1994, per sette anni presidente di Legambiente, che poi sposa le ragioni dell’industria. Nato nel 1952 a Bergamo, è laureato in Filosofia, ma grazie alla politica avvia una redditizia carriera di manager. Presidente di Acea dal 1994 al 1996, quindi per sei anni presidente Enel, nominato dal governo Prodi e confermato tre anni dopo da D’Alema. Testa ha simpatie renziane durante il governo dell’ex sindaco di Firenze. È tuttora anche presidente di Energie Valsabbia e di Telit Communications, è stato managing director della banca d’affari Rothschild Italia e, per cinque anni, presidente di Sorgenia, fino a ottobre del 2020.

			Durante la trasmissione Cominciamo bene, su Rai 3, il 12 maggio 2010 si parla di nucleare. Il geologo Mario Tozzi termina l’intervento, e mentre il conduttore Fabrizio Frizzi sta per prendere una telefonata dagli spettatori si sente Testa che minaccia Tozzi sottovoce: «Non ti permettere di dire che io guadagno dei soldi perché ti spacco la faccia, è chiaro?».

			Sul suo blog Testa dice: «Mi devo scusare. È successo perché un minuto prima Tozzi si era rivolto al sottoscritto accusandolo di sostenere le ragioni dell’energia nucleare “perché ci guadagno”. […] In un paese civile si discutono gli argomenti degli interlocutori, non le loro qualità personali. Naturalmente non è vero che ci guadagno con il nucleare, ma anche se così fosse non capisco dove sarebbe il problema”».

			Il giorno della nomina di Testa, Mastrapasqua raddoppia le poltrone nel gruppo, assume la presidenza di Proger Ingegneria Srl, nella quale Testa diventa consigliere di amministrazione.

			Nel 2019 Proger Ingegneria versa 13,38 milioni in un aumento di capitale e incrementa la partecipazione dal 60 al 75,957 per cento. Si riduce la quota degli altri soci. La quota azionaria di Simest, secondo il bilancio 2019 della società pubblica, si riduce dal 27,4 al 20,53 per cento. Il valore indicato nell’ultimo bilancio è di 4,32 milioni, inferiore ai 6 milioni versati da Simest nel 2015. La relazione non spiega il motivo di questa diminuzione. La società pubblica esce del tutto da Proger nel 2021. All’assemblea di bilancio dell’8 luglio la Simest non risulta più azionista della società, mentre è aumentata dal 76 circa al 96,49 per cento la partecipazione di Proger Ingegneria. L’attività di Proger si incrocia con quella di una società petrolifera che lavora in Ucraina, Cadogan Petroleum Plc, quotata in Borsa a Londra. Nel febbraio del 2019 i due gruppi fanno un accordo per diventare soci, ma poi scoppia una controversia. Cadogan fa un prestito di 13,38 milioni di euro a Pmp, con un’opzione per convertirlo nel 33 per cento del capitale di Proger Ingegneria. Nel bilancio 2020 Cadogan sostiene che con Proger ci sono stati «rapporti difficili» e alla scadenza del 25 febbraio 2021 chiede il rimborso del prestito con gli interessi, 14,857 milioni. Pmp ribatte che Cadogan ha firmato un contratto di investimento nel capitale di Proger Ingegneria, non restituisce i soldi e chiede un arbitrato. Secondo una visura camerale, una quota del 39,92 per cento di Proger Ingegneria, di proprietà di Pmp, è in pegno a una filiale olandese di Cadogan Petroleum.

			Stando agli annunci, è Cadogan a designare Chicco Testa presidente di Proger Spa. Il lobbista all’epoca è nel consiglio della società ucraina, dall’ottobre del 2011. Dal 25 giugno 2015 l’amministratore delegato di Cadogan Petroleum è un ex manager dell’Eni, Guido Michelotti, cittadino svizzero. Il 18 luglio 2019 Michelotti all’improvviso dà le dimissioni «per ragioni personali» e poco dopo tra i soci di Cadogan emergono contrasti sul prestito a Proger. Il 15 novembre, quando termina il mandato di Michelotti al vertice di Cadogan, l’assemblea degli azionisti revoca l’incarico a Testa e a un altro consigliere italiano ex manager dell’Eni, Adelmo Schenato. I contorni della vicenda rimangono misteriosi. Così come l’esatta identità dei proprietari di Cadogan Petroleum. Il principale azionista, con il 28,55 per cento, è Spqr Capital Holdings Sa, una società lussemburghese ma con un nome che evoca la romanità.

			Nel frattempo i conti di Proger Spa rimangono buoni. Anche se nel 2019 il giro d’affari diminuisce del 12 per cento a 88,2 milioni, l’utile netto aumenta a quasi 5. Nel 2020 il valore della produzione è stabile a 88,25 milioni, l’utile netto sale a 5,78 milioni.

			Da fine 2016 Mastrapasqua è anche presidente e amministratore delegato di Agrotec, che cambia nome in Agt International Spa, società di consulenza per tecnologie nell’agricoltura e ambiente, 12 milioni di ricavi nel 2019. A fine 2019 diventa vicepresidente di AccYouRate Group Spa, società abruzzese di abbigliamento sportivo fondata da Giuseppe Arnaldo Usai, imprenditore romano, per anni produttore di abbigliamento per le forze armate. Anche Proger è azionista di questa società. «Il Sole 24 Ore» riferisce che nel maggio del 2021 la maggioranza di AccYouRate viene comprata dal fondo lussemburghese Smart Tee, che affianca Proger e Usai. Inoltre dal 2017 il commercialista romano è presidente di una società finanziaria e di consulenza che ha sede a Londra e a Roma con soci italiani, Advicorp Plc. Mastrapasqua ha tuttora delle cariche anche nel mondo sportivo. Da giugno del 2017 è revisore dei conti della Federazione italiana baseball e softball.

			Bargone e la Tirrenica fantasma

			Nella mappa del potere può rivelarsi importante anche un’autostrada che non esiste, come la Tirrenica, oltre 200 chilometri previsti tra Rosignano e Civitavecchia. La società che dovrebbe costruirla, la Sat, nasce nel 1969. A lungo è totalmente pubblica, sotto l’Anas. Nel 1993 viene inaugurato il tratto da Collesalvetti a Rosignano, 36 chilometri, ma il pedaggio non è sufficiente a coprire i costi. La società sta per fallire quando il governo Prodi decide di rimborsarle 172 miliardi e mezzo di vecchie lire (circa 89 milioni di euro) per i costi di costruzione. Il resto dell’autostrada rimane congelato.

			A interessarsi della decisione politica che porta al salvataggio della Sat è Antonio Bargone, avvocato e deputato del Pci, poi del Pds e dei Ds, per tre legislature. Brindisino di nascita, con la Toscana non c’entra nulla, ma la Tirrenica fa la sua fortuna. Per quattro anni di fila è sottosegretario ai Lavori pubblici con delega alle Autostrade, nel governo Prodi e poi nei due governi D’Alema, dal maggio del 1996 fino all’aprile del 2000. Bargone spinge per la privatizzazione di Autostrade. Quando la strada non è ancora spianata, nell’aprile del 1999 dice: «A questo punto sono state individuate chiare prospettive reddituali, i conti economici dell’azienda vanno bene, per cui è urgente dismettere le quote di proprietà pubblica». Quando Autostrade viene privatizzata passa ai Benetton anche la Sat.

			Bargone non viene rieletto nel 2001. E trova il salvagente dei Benetton. Lo nominano nel consiglio di amministrazione della Tirrenica, che continua a essere un’autostrada fantasma. L’anno successivo l’ex sottosegretario dalemiano viene promosso presidente della Sat. Il governo Berlusconi restituisce alla società la possibilità di costruire l’intera autostrada. Si interessa dell’operazione il ministro delle Infrastrutture, Lunardi, che come ingegnere ha collaborato al progetto iniziale.

			Ci sono aspre polemiche per individuare il tracciato. Dovrebbe attraversare territori a forte attrattività turistica, come Capalbio, Ansedonia, Orbetello, Talamone e la Maremma, frequentati anche da personaggi influenti, per esempio Giuliano Amato, Franco Bassanini, Chicco Testa, Nicola Zingaretti, Gianni De Gennaro, Carlo Calenda. L’ipotesi più costosa è quella di passare per l’entroterra con molte gallerie (in cui qualcuno fa maliziosamente notare che ci potrebbe essere lavoro anche per la Rocksoil di Lunardi), la meno costosa è quella di stare più vicino al mare, lungo la ferrovia, sfruttando anche la via Aurelia.

			Nel 2009 il governo Berlusconi indica Bargone come commissario per la Tirrenica con l’incarico di vigilare sulla Sat, la stessa società che presiede. La nomina è firmata dal ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, Altero Matteoli, ex sindaco di Orbetello. Secondo «Il Tirreno», «Bargone in veste di commissario di sé stesso costa alla pubblica amministrazione quasi 300.000 euro l’anno». Quando gli si contesta questo conflitto d’interessi Bargone replica: «Concessionaria e commissario non hanno interessi in conflitto, ma convergenti, cioè realizzare l’opera».

			L’opera potrebbe sprigionare grandi affari con gli appalti di costruzione, mentre sul territorio toscano c’è resistenza per l’impatto sull’ambiente. Nel 2011 i Benetton aprono le porte della Sat ad altri, per condividere il rischio di un investimento di 2 miliardi di euro. Il gruppo Atlantia scende dal 95 al 24,89 per cento di Sat. La stessa quota viene acquisita da Francesco Gaetano Caltagirone attraverso la Vianini Lavori e da Holcoa, che raggruppa quattro cooperative rosse. Prende posto nell’azionariato con il 14,9 per cento anche Monte dei paschi di Siena, la banca controllata dal Pd, di cui lo stesso Caltagirone è socio e vicepresidente. Il gruppo Gavio, attraverso la Società autostrada ligure toscana (Salt), raddoppia la propria quota dal 5 al 9,95 per cento. Atlantia incassa 67,7 milioni, con una plusvalenza nel bilancio consolidato di circa 40 milioni.

			Sembra un cocktail vincente: i Benetton bravissimi a farsi aumentare le tariffe, Caltagirone potentissimo costruttore e editore, le coop rosse e una banca toscana vicina al Pd imbarcate per tacitare le resistenze delle amministrazioni rosse della Toscana all’autostrada. Ma le polemiche sulla Tirrenica non vengono superate. Nel giugno del 2014, durante il governo Renzi, Bargone si dimette da commissario. Resta però ben incollato alla presidenza della Sat. Dal 2005 sono entrati in esercizio solo 4 chilometri di autostrada, da Cecina Nord a Rosignano.

			«Ai renziani» commenta «Il Tirreno», «Bargone commissario non andava bene e ora hanno la possibilità di nominare un manager di fiducia che dia impulso all’opera, lunga 206 chilometri per un costo complessivo di 2 miliardi e 200 milioni.» L’autostrada però non si sblocca, per le polemiche sui costi e le resistenze degli enti locali toscani.

			La Sat presenta la scelta del percorso in un punto chiave per i problemi ambientali, il lotto Fonteblanda-Orbetello. Due i tracciati possibili, il rosso passa dietro i colli di Orbetello, il blu corre lungo la ferrovia più vicino al mare. La Sat sceglie il blu, dovrebbe costare di meno, contro i pareri della Provincia di Grosseto e dei Comuni. Il governo Renzi spiega che non ci sono risorse e congela l’autostrada. Si fa solo il tratto di quasi 15 chilometri da Civitavecchia a Tarquinia, che entra in servizio nel 2016.

			I soci imbarcati dai Benetton si ritirano dalla Sat. Nel 2015 Autostrade per l’Italia ricompra tutte le quote per 84 milioni e sale al 99,93 per cento. «I tempi erano diventati più lunghi di quanto preventivato» osserva Caltagirone, il quale incassa 27,5 milioni e dice che per il gruppo «c’è una discreta plusvalenza». Un mistero come si riesca a guadagnare da un investimento in un’autostrada che non c’è.

			Nel 2017 il governo Gentiloni fa una revisione del progetto, si decide che l’autostrada non verrà più costruita come previsto in origine. Da Cecina Nord a Grosseto (103 chilometri) si punta sulla variante Aurelia, una superstrada, da Grosseto a Capalbio (53 chilometri) si parla di mettere in sicurezza la vecchia via Aurelia. Secondo la relazione al bilancio 2019 della Sat, la costruzione dell’autostrada verrebbe limitata al tratto da Tarquinia ad Ansedonia. Il bilancio della società è in rosso, nel 2019 la perdita netta aumenta da 254.000 a 966.000 euro, con 39 milioni di ricavi. Nel 2020 i ricavi scendono a 32 milioni e le perdite salgono a 5,8 milioni. La società ha 261 milioni di debiti finanziari, molto più del patrimonio netto che è di 74,5 milioni.

			Nel secondo governo Conte la ministra delle Infrastrutture, Paola De Micheli, annuncia l’intenzione di lasciare alla Sat solo la gestione dei tratti già in esercizio e passare le competenze ad Anas per realizzare i tratti mancanti. Restano però da definire le risorse e come regolare i rapporti con i Benetton. L’unica certezza rimane la poltrona di Bargone come presidente. A cui si aggiunge quella di Mastrapasqua nel collegio sindacale fino all’assemblea del 30 marzo 2021, che nomina un nuovo collegio.

			Da Nicola Rossi al caso Turicchi

			Otto mesi dopo il crollo del ponte Morandi, i Benetton rinnovano il consiglio di amministrazione di Autostrade per l’Italia, mentre la società è sotto schiaffo del M5S, che vuole revocare la concessione. Nella lista di undici candidati che Atlantia presenta all’assemblea degli azionisti del 18 aprile 2019 c’è l’economista pugliese Nicola Rossi, ex deputato dei Ds ed ex senatore Pd, consigliere economico di D’Alema quando è presidente del Consiglio. Rossi è l’ultimo della lista di Atlantia. Non viene eletto, perché entrano due rappresentanti dei soci di minoranza di Aspi: il gruppo di assicurazioni tedesco Allianz e il gruppo cinese Silk Road Fund.

			Sette mesi dopo il consiglio di Aspi è da rifare, perché si dimettono alcuni dirigenti di Atlantia. Rossi stavolta ce la fa. Entra nel consiglio il 22 novembre 2019, quando il Pd è tornato al governo da due mesi nella coalizione con i 5 Stelle. Nel frattempo Rossi è entrato anche nel consiglio di amministrazione di AdR, lo nomina l’assemblea il 16 aprile 2019. Come spiegare questa doppia nomina se non con l’attenzione dei Benetton a coltivare buoni rapporti con la politica?

			Rossi è un indipendente che assume anche posizioni critiche nel Pd, come nell’operazione dei capitani coraggiosi su Alitalia. La cordata, come sappiamo, è guidata da Roberto Colaninno. Uno dei figli dell’imprenditore, Matteo, è deputato del Pd fresco di elezione. Rossi, senatore del Pd, critica governo e sindacati sulla gestione della crisi Alitalia. Scrive sul quotidiano della Margherita, «Europa»: «È evidente che c’è un conflitto d’interessi ma bisognava pensarci prima».

			Nel febbraio del 2011 Rossi si iscrive al gruppo misto del Senato. L’anno successivo aderisce a Italia Futura, l’associazione politica promossa da Luca Cordero di Montezemolo, ne diventa anche presidente, ma poi lascia. Rimane comunque una figura influente, vicina all’intellighenzia del centrosinistra e alla Banca d’Italia.

			Ancora più singolare un’altra nomina che i Benetton fanno in Autostrade. Antonino Turicchi, nato nel 1965 a Viterbo, una carriera quasi tutta nello Stato, al ministero dell’Economia dal 1994, direttore generale di Cassa depositi e prestiti dal 2002 al 2009, dirigente generale del ministero dell’Economia per la finanza e le privatizzazioni (cioè per le partecipazioni del Tesoro) da aprile del 2016 alla fine del 2019, siede da più di dodici anni nei consigli di amministrazione del gruppo Autostrade. Turicchi entra nel consiglio di Atlantia il 23 aprile 2009. Lo elegge l’assemblea nella lista presentata dall’azionista Fondazione Crt, alleata della famiglia di Treviso. Nel frattempo, a marzo del 2010 i Benetton mandano Turicchi a rappresentarli in quella compagine litigiosa che è il consiglio della Cai. La compagnia arriva al capolinea a fine 2014.

			In quel periodo Turicchi non è un dipendente dello Stato. Si dimette da Cdp, dal 2009 al 2011 è al Comune di Roma come direttore esecutivo nella giunta di destra di Gianni Alemanno, di An. Nel luglio del 2011 diventa country president, cioè responsabile in Italia del gruppo ferroviario francese Alstom, che rischia di essere estromesso dal mercato italiano del segnalamento perché il capo delle Ferrovie, Mauro Moretti, affida un’importantissima commessa solo ad Ansaldo Sts, del gruppo Finmeccanica. Grazie alle sue entrature Turicchi negozia con Moretti e Alstom recupera una parte della commessa, togliendo ad Ansaldo il nodo di Roma. Senza quest’appalto la presenza di Alstom in Italia avrebbe rischiato di venire ampiamente ridimensionata.

			Il cordone ombelicale tra Turicchi e i Benetton non viene reciso. Prima che termini il mandato in Atlantia, la società della famiglia trevigiana lo nomina nel consiglio della controllata Autostrade per l’Italia, il 18 gennaio 2013. Lasciata Alstom, nel maggio del 2016 Turicchi torna, come abbiamo visto, sotto le insegne statali, al ministero dell’Economia. L’anno successivo il governo Gentiloni nomina l’alto dirigente nel consiglio di Leonardo e vicepresidente di Monte dei paschi di Siena, banca salvata con l’intervento dello Stato.

			Mentre si occupa di queste delicate attività, Turicchi continua silenziosamente a servire gli interessi dei Benetton nel consiglio di Autostrade. E già che c’è continua a stare per loro anche nel consiglio della Cai, fino al 2018.

			Turicchi fa parte del consiglio di Autostrade anche quando crolla il ponte Morandi. Si crea il paradosso per cui, mentre il governo M5S-Lega avvia immediatamente la procedura di revoca della concessione alla società dei Benetton, un alto dirigente dello Stato, che ha l’obbligo di tutelare l’interesse pubblico, continua a sedere nel consiglio della società a cui si contesta la responsabilità della tragedia.

			Nell’aprile del 2019 il consiglio di Autostrade scade. Turicchi viene rieletto dall’assemblea degli azionisti, sono i Benetton a deciderlo. A novembre il consiglio deve essere rinominato. Turicchi è confermato per tre anni. Nelle ultime settimane del 2019 termina il suo contratto al ministero dell’Economia, ma lo Stato continua a dargli degli incarichi. Cdp lo nomina amministratore delegato di Fintecna, società pubblica che ha in prevalenza compiti di liquidazione e di dismissione di partecipazioni, nella pancia c’è l’eredità dell’Iri, che è stato incorporato nel 2002, con oltre un miliardo di liquidità.

			Turicchi rimane nel consiglio di Aspi e si interessa attivamente dei fatti della gestione, come emerge anche dall’intercettazione di una telefonata con l’amministratore delegato, Tomasi, a fine 2019, pubblicata quando la magistratura apre l’indagine per le barriere antirumore che si staccano dai guardrail in Liguria. Questa disinvoltura nel cumulare cariche pone diversi interrogativi. È opportuno che un rappresentante dello Stato abbia incarichi in una potente società privata che ha rapporti con lo Stato come concessionaria di un’attività di servizio? Ed è opportuno che li mantenga anche quando si apre un contenzioso tra lo Stato e la medesima società? Per quale motivo i Benetton nominano Turicchi nel consiglio di Atlantia e di Autostrade se non per rafforzare la loro capacità di lobby verso lo Stato? Come si fa a non vedere nella posizione di Turicchi un conflitto d’interessi?

			Letta «piccolo» e la lobbista dei Benetton

			Nella galleria degli intrecci tra i Benetton e la politica un posto speciale va a Enrico Letta e Simonetta Giordani.

			Enrico, nato a Pisa nel 1966, è il nipote di Gianni, ma mentre lo zio è berlusconiano lui fa politica nel centrosinistra. Nasce democristiano e, via Margherita, confluisce nel Partito democratico. Diventa presidente del Consiglio nell’aprile del 2013, dopo l’esecutivo tecnico guidato da Mario Monti, ma è sbalzato di sella da Matteo Renzi dopo soli dieci mesi e trova un rifugio dorato a Parigi, come professore all’università Sciences Po.

			Simonetta Giordani – definita da Dagospia, nell’agosto del 2018, «una che ha fatto talmente tante piroette tra politica e settore privato da far venire la labirintite» – è nata nel 1964 a Roma. Laureata in Filosofia alla Sapienza, giornalista pubblicista, da neolaureata va all’ufficio stampa dell’associazione Civita, all’epoca presieduta dal potentissimo Antonio Maccanico. L’associazione nasce nel 1988 intorno al progetto di recuperare dal degrado il borgo di Civita di Bagnoregio, in provincia di Viterbo, e diventa una lobby trasversale ed esclusiva, finanziata da grandi aziende pubbliche e private e da banche, estendendo l’attività alla tutela dei beni culturali.

			Maccanico la prende sotto la sua ala e la vuole con sé, come capo segreteria, quando è ministro delle Poste nel primo governo Prodi, dal 1996 al 1998. Caduto il governo, nel 1999 Giordani viene assunta come responsabile delle relazioni istituzionali della società telefonica Wind, posseduta dall’Enel, alla cui presidenza c’è Chicco Testa. Con lo stesso ruolo nel 2006 entra in Autostrade per l’Italia. Dal gruppo Benetton, con i pedaggi che gli automobilisti versano ad Autostrade, Giordani finanzia associazioni, fondazioni, pensatoi legati alla politica. Contribuisce a VeDrò, il cenacolo fondato da Enrico Letta nel 2005 che organizza un incontro a pagamento ogni fine agosto tra le montagne di Dro, in provincia di Trento.

			La magia di VeDrò

			Tre giorni di riunioni, dibattiti, partite al subbuteo, di cui Letta è appassionato. Ci sono un migliaio di quarantenni rampanti, lobbisti, aspiranti a essere compresi nella «classe dirigente» (espressione di cui non si comprende bene il significato), che per potersi abbeverare al pensatoio lettiano pagano quote d’iscrizione fra i 150 e i 300 euro. E ci sono grandi aziende che staccano un assegno, di solito fra i 20.000 e i 30.000 euro, per inviare i loro manager a prendere il microfono, diffondere il verbo, dare lezioni e guadagnare la benevolenza di Letta. Nelle pensose riunioni ristrette si esaminano progetti, si chiosa, si seleziona, si promuove e si cassa, «come se VeDrò fosse il braccio di un governo» fa notare Carlo Tecce su «il Fatto». 16 Sono in tanti a pagare. Telecom, Enel, Eni, Sky, Vodafone, Lottomatica, Farmindustria, Sisal, Piaggio, Campari, Edison, Google, Bombardier. Scuce 50.000 euro in due anni anche il Consorzio Venezia Nuova, alimentato da fondi pubblici.

			Sfilano manager e politici, Paolo Scaroni e Fulvio Conti, Fedele Confalonieri e Corrado Passera, Angelino Alfano e Matteo Renzi, con direttori di giornali e telegiornali che li «intervistano» (si fa per dire) a beneficio di legioni di «vedroidi» adoranti. Tutti alla ricerca di gloria all’ombra dell’Ulivo.

			Munifici i finanziamenti di Autostrade, elargiti da Giordani. Ma il legame tra la fondazione lettiana e la società dei Benetton è più profondo. Tra i fondatori di VeDrò c’è Francesco Delzìo, a lungo capo delle relazioni esterne e lobbista del gruppo Atlantia e Autostrade per l’Italia, con la carica di executive vice president, fedelissimo di Castellucci, che lascia il gruppo nei primi mesi del 2020. Nel libro Opzione zero (Rubbettino 2014) Delzìo sostiene «d’essere stato tra i (pochi, veri e appassionati) fondatori di VeDrò».

			La riunione tra le montagne del trentino consente al tesoriere di Letta, Riccardo Capecchi, di raccogliere fino a 800.000 euro a ogni appuntamento nei due anni di picco, il 2011 e il 2012. Il gioco va avanti per otto anni finché il governo per Letta «piccolo» arriva davvero, nell’aprile del 2013, e la riunione viene interrotta. Alla Camera, il 22 ottobre 2013, Letta, presidente del Consiglio, replica a Carlo Sibilia (M5S) che lo accusa di conflitti d’interessi per i finanziamenti a VeDrò: «Metà del suo intervento è legato al tema di una fondazione che ha deciso di chiudere i battenti proprio per evitare il conflitto d’interesse e perché ci tengo alla trasparenza». Il lobbista di Atlantia e Autostrade, Delzìo, si lamenta del clima «che impedisce di creare in Italia serbatoi di pensiero per aiutare l’elaborazione politica» e per favorire «il processo di selezione e formazione delle élite in Italia». Secondo i bilanci della società organizzatrice dell’evento lettiano, Vedrò Servizi Srl, dal 2005 al 2013 vengono realizzati ricavi per 3,25 milioni. Ulteriori entrate per 143.000 euro sono iscritte fra il 2014 e il 2016.

			Letta, che si dice attento a evitare conflitti d’interessi, imbarca nel suo governo la lobbista dei Benetton. Giordani può esibire il curriculum di Civita, da cui non se n’è mai andata, essendo la fonte del suo potere. Così passa direttamente da Autostrade all’incarico di sottosegretario ai Beni culturali nel governo presieduto da un politico che fino al giorno prima ha finanziato con i soldi di Autostrade gli incontri di Dro.

			Quando Renzi disarciona Letta, Giordani torna tra le mura dell’impero Benetton, a guidare i rapporti istituzionali e la sostenibilità in Atlantia, un gradino sopra Autostrade. Guadagna benemerenze tra i renziani, il suo fiuto la porta sul palco della Leopolda nel 2011. A fine maggio del 2014 Renzi si ricorda di lei quando deve rinnovare il Cda delle Ferrovie dello Stato. Così Giordani entra anche nel consiglio delle Ferrovie, dove resta fino al 30 luglio 2018. Dal 2016 a dicembre del 2018 fa parte anche del consiglio della Fondazione Fs.

			Nel frattempo mantiene l’incarico di lobbista di Atlantia, in un tripudio di conflitti d’interessi, e diventa segretario generale dell’associazione Civita, che dopo la morte di Maccanico, nel 2013, è presieduta da Gianni Letta, lo zio di Enrico. Il vicepresidente vicario è Nicola Maccanico, figlio del mentore di Simonetta. Nel comitato direttivo siedono, tra gli altri, l’amministratore delegato di Invitalia Domenico Arcuri, Luigi Abete, Luca Cordero di Montezemolo, il presidente di Atlantia Fabio Cerchiai, il presidente delle Assicurazioni Generali Gabriele Galateri di Genola.

			Come sorprendersi, allora, se il governo di Letta «piccolo» fa un grande regalo ai Benetton? La ciliegina sulla torta di questo intreccio è l’ennesimo «atto aggiuntivo» alla convenzione unica tra Autostrade e lo Stato, che viene firmato il 24 dicembre 2013, per l’aggiornamento quinquennale del piano finanziario, e che vuol dire più soldi per i Benetton. L’atto aggiuntivo viene approvato con decreto dei ministri delle Infrastrutture e dei Trasporti Maurizio Lupi e dell’Economia, Fabrizio Saccomanni, il 30 dicembre, in pieno black out dell’informazione per le festività di Natale e Capodanno. Il governo Letta regala robusti aumenti delle tariffe delle autostrade che scattano il 1° gennaio 2014. In media il rincaro è del 3,9 per cento. Ma i pedaggi di Aspi aumentano di più, del 4,43 per cento.

			Atlantia brinda. La polemica sui rincari, che sono ben più alti dell’inflazione, si spegne in pochi giorni. Castellucci ribatte che l’aumento concesso dal governo «non è una follia», ma il «risultato di una decisione politica che vede un aumento degli investimenti come strumento per favorire la crescita». La solita lezioncina sugli investimenti, che in realtà sono cronicamente in ritardo rispetto alle promesse. È qui che si fa valere la forza persuasiva della lobby.

			La carriera di Giordani prosegue con nuovi traguardi. Durante il secondo governo Conte, il 30 ottobre 2020 il ministro dell’Economia Roberto Gualtieri, del Pd, nomina il consiglio di amministrazione di Ita (Italia trasporto aereo), la società creata per ricostituire una nuova compagnia aerea pubblica, con una parte delle attività della disastrata Alitalia. Nel consiglio entra anche Giordani, uscita da Atlantia solo quattro mesi prima. I Benetton con Ita non c’entrano nulla. È Renzi, che difende con veemenza la famiglia di Treviso dagli attacchi pentastellati, a indicare la lobbista per la poltrona nella nuova Alitalia.

			Una cadrega per l’ex premier

			L’altra sorpresa è quando Letta entra nel consiglio di amministrazione di un grande gruppo autostradale, Abertis. Accade il 29 novembre 2016, ma lo si scopre solo cinque mesi dopo, quando la notizia viene pubblicata da Francesco Bonazzi sul quotidiano «La Verità». Abertis, lo ricordiamo, è il gruppo spagnolo che nel 2006 tenta una fusione con Autostrade, vista da molti, nel centrosinistra, come una vendita mascherata agli spagnoli. Uno dei primi politici a bocciare l’operazione è Letta, allora nella Margherita.

			Sorprende quindi vederlo dieci anni più tardi, dopo le dimissioni da deputato, proprio nel consiglio del gruppo di Barcellona. L’ex premier viene nominato poche settimane dopo che Abertis acquisisce due autostrade italiane, la ricchissima A4 Brescia-Padova, detta Serenissima, insieme alla A31 Valdastico, che va da Rovigo a Piovene Rocchette, 235 chilometri complessivi.

			Certo, sarebbe ancora più paradossale se Letta entrasse nel consiglio di Atlantia o di Autostrade dei Benetton. Basta aspettare pochi mesi e il cortocircuito si realizza. Il 15 maggio 2017 Atlantia annuncia l’Opa per scalare Abertis. In Spagna si alzano le barricate contro il gruppo italiano. Atlantia deve venire a patti con il gruppo di costruzioni iberico Acs, che lancia una controfferta. Alla fine la società dei Benetton, seppure con una sola azione in più del partner, riesce a completare la scalata il 29 ottobre 2018.

			In tutto questo periodo Letta rimane nel consiglio di Abertis. Si dimette il 14 maggio 2018, il giorno in cui si conclude l’Opa concordata da Atlantia e Acs, con adesioni pari al 79 per cento del capitale di Abertis. Annuncia le dimissioni «a seguito della comunicazione sul completamento dell’Opa che porta al cambio di controllo azionario del gruppo spagnolo». Dopo il crollo del ponte Morandi a Letta viene rinfacciata la presenza nel consiglio di una società dei Benetton. Lui replica così alle ricostruzioni di Dagospia: «Sono entrato nel consiglio di Abertis alla fine del 2016, quando questa era una società spagnola, e prima che venisse ventilata l’ipotesi di Opa da parte italiana. Da Abertis sono uscito, dimettendomi volontariamente e dandone pubblica notizia nel maggio scorso, esattamente quando è cambiata la proprietà con l’ingresso di Atlantia. Questo perché, proprio per evitare al massimo possibili conflitti di interesse con le mie precedenti funzioni, ho scelto, una volta lasciato il Parlamento, di esercitare attività professionali fuori dall’Italia. È quindi vero proprio il contrario rispetto ai conflitti di interesse di cui mi si accusa impropriamente». 17

			La forma è rispettata, ma nella sostanza le coincidenze tra la nomina di Letta, le mosse di Abertis in Italia e gli incroci con l’offerta di Atlantia sul gruppo spagnolo sono spettacolari. E poi c’è il conflitto d’interessi di Simonetta Giordani, passata da Autostrade al governo Letta e poi tornata dai Benetton in Atlantia e da qui nella nuova Alitalia pubblica. Argomento di cui Letta non fa cenno, ma che rafforza la tesi di chi parla di «sinistra autostradale». A loro si addice il titolo di un libro di Letta, pubblicato nel 2015: Andare insieme, andare lontano.

			Possiamo immaginare la gioia dei Benetton quando Letta, il 14 marzo 2021, molla Sciences Po e torna a tempo pieno in politica come segretario del Pd.

		





		
			La conquista della Patagonia. 
Indios e miniere d’oro

			Un popolo senza terra

			I mapuche, indigeni originari del Cile centromeridionale e dell’Argentina del Sud, hanno una lunga storia di resistenza e di lotta. Mapu significa «terra», che significa «popolo», dunque sono il popolo della terra. Ma oggi sono un popolo senza terra.

			Protestano da più di un secolo contro l’occupazione del loro territorio. Hanno respinto gli attacchi degli spagnoli nel Seicento. Poi c’è stata la guerra di Cile e Argentina, nella seconda metà dell’Ottocento, un’azione militare congiunta nella quale sono stati uccisi centomila mapuche. In Argentina lo Stato ha ricompensato i militari che hanno partecipato allo sterminio con appezzamenti sottratti al territorio mapuche. Enormi proprietà sono state trasferite a cittadini inglesi, che avevano fornito le armi. Dieci inglesi hanno ricevuto un lotto di 90.000 ettari ciascuno, donato dal presidente argentino José Evaristo Uriburu nel 1896. Questi terreni furono poi concentrati in una società di Londra, la Argentine Southern Land Company Ltd, per un totale di 900.000 ettari.

			Gli indigeni sopravvissuti al massacro sono stati confinati in riserve, senza il riconoscimento dei diritti di proprietà, ma considerati degli occupanti. Sono relegati negli strati infimi della scala sociale, con attività economiche di pura sussistenza e sfruttamento.

			«I mapuche dicono che stanno subendo ora la terza invasione. La prima è stata il tentativo fallito da parte degli spagnoli di occupare i loro territori; la seconda è stata la guerra sporca degli Stati cileno e argentino alla fine dell’Ottocento; la terza è quella che stanno realizzando, con successo, le multinazionali e i capitali stranieri» spiega Pericle Camuffo nel libro United business of Benetton. 1

			I nuovi colonizzatori sono un’élite di miliardari, comprano grandi proprietà in Patagonia, approfittando delle privatizzazioni fatte soprattutto quando il presidente dell’Argentina è Carlos Menem. «Abbiamo terra in eccesso» dice, mentre invita le aziende straniere a investire. È un’enorme svendita: i terreni arrivano a costare fino a un minimo di un dollaro all’ettaro. Comprano gli attori Sylvester Stallone, Richard Gere, Bruce Willis, Christopher Lambert, il fondatore della Cnn Ted Turner, l’imprenditore inglese Joe Lewis, proprietario della squadra di calcio Tottenham, l’ex calciatore Gabriel Batistuta, il finanziere e speculatore George Soros, proprietario anche di un lussuoso albergo a Bariloche nel quale è ospite Bill Clinton, l’ex segretario di Stato americano Henry Kissinger, Roberto Hiriart, nipote del dittatore cileno Augusto Pinochet.

			Ogni ettaro pagato 50 dollari

			In Patagonia atterrano anche i Benetton. Con un investimento stimato di circa 50 milioni di dollari, i fratelli di Treviso nel 1991 comprano da tre famiglie argentine la ex Argentine Southern Land Company, nel frattempo ridenominata Compañía de Tierras Sud Argentino (Ctsa).

			I fratelli Benetton diventano proprietari di circa 940.000 ettari, quasi il 10 per cento della Patagonia. Pagano in media circa 50 dollari ogni ettaro. Le loro terre si estendono dalle Ande alla costa atlantica, dalla provincia di Buenos Aires fino a quella più meridionale di Santa Cruz. Un’area vasta come metà del Veneto, o come le Marche. Sono i maggiori latifondisti dell’Argentina. Allevano migliaia di bovini da macellazione e trecentomila pecore, che producono circa il 10 per cento della lana che serve al gruppo per la produzione di abbigliamento. Danno lavoro a circa seicento persone.

			«Se ne occupa Carlo Benetton, il più giovane dei quattro fratelli, che sembra più un atletico montanaro che un industriale, vestito sempre in jeans e camicie a quadretti (della casa), contento come uno che ha trovato un lavoro fatto su misura per lui. Dice di aver girato per anni tutta l’Argentina, e di aver visto molte altre fattorie. Queste erano le più belle e anche le più care.» Così scrive su «la Repubblica» Stefano Malatesta nel 1997, in un reportage dall’Estancia Leleque, la tenuta più grande dei Benetton in Patagonia. 2 Prosegue il racconto: «Carlo Benetton sta investendo un milione di dollari l’anno in migliorie. Dice che alla fine dell’anno guadagna qualcosa, ma credo che il vero guadagno venga dall’immagine, alla quale i quattro fratelli sono stati sempre molto attenti, di un’azienda solidamente attrezzata per il ciclo completo (anche se la lana argentina costituisce solo il 10 per cento del suo fabbisogno). E dall’immenso piacere di vivere per qualche settimana immerso in una natura che non potrebbe essere più diversa dalle affollate campagne di Treviso».

			«La Nación» dedica a Luciano Benetton una copertina con il titolo: L’uomo che ha comprato la Patagonia. Nel sito della holding della famiglia l’operazione viene descritta così: «Nel 1991 Edizione decide di perseguire un nuovo obiettivo, coerente con la propria politica aziendale sostenibile nel lungo periodo, acquistando la Compañía de Tierras Sud Argentino Sa, azienda leader nell’allevamento di bestiame. Edizione ribadisce in tal modo la volontà e capacità del gruppo di identificare, a livello internazionale, mercati promettenti e promuoverne lo sviluppo sostenibile in termini economici, sociali e ambientali». Il gruppo spiega che l’obiettivo è «trasformare una società storica, con più di cento anni di tradizione, in una moderna azienda agricola dedicata in particolare all’allevamento delle pecore, attività sinergica con il core business Benetton, che rappresenta uno dei maggiori consumatori di lana al mondo». E ancora: «Sul piano sociale, la Compañía è impegnata sul territorio in azioni e programmi di aiuto, in collaborazione con ospedali, scuole, centri per anziani e comuni».

			È il buonismo di facciata con cui si presentano i Benetton, consolidato attraverso le campagne pubblicitarie di Oliviero Toscani e accreditato dalla narrazione fatta da innumerevoli giornalisti sulle principali testate, innaffiate da generose pubblicità dei produttori di maglioni trevigiani.

			Vista dalla prospettiva delle popolazioni indigene, la situazione però appare diversa. «Uno dei protagonisti di questa terza invasione è Benetton che è arrivato in Patagonia portando con sé […] un modello di sviluppo del tutto insostenibile sia dalle popolazioni mapuche, sia dall’ambiente naturale in cui vivono» osserva Camuffo. I Benetton diventano proprietari di fiumi, laghi, boschi, montagne, vallate e strade, «sentieri ancestrali che il popolo mapuche ha sempre utilizzato per spostarsi da una comunità all’altra, terreni che fornivano acqua, piante medicinali, pascolo per gli animali e campi da coltivare. Oggi tutto questo è recintato con filo spinato, puntellato da cartelli che proclamano il limite invalicabile di una proprietà privata, bloccato con cancelli e catenacci, sorvegliato da vigilanti».

			Anche i fiumi vengono recintati. «Benetton non permette la circolazione a nessuno all’interno del suo territorio, né a veicoli né a persone. Per cui la gente si trova a dover fare dei giri enormi per poter andare a prendere l’acqua, per accedere alle strade» dice Gustavo Macayo, avvocato della comunità mapuche, intervistato da Report nella puntata trasmessa il 7 giugno 2009. La zona chiusa ai pescatori nei pressi di Leleque dà origine a uno scontro tra il gruppo italiano e gli indigeni. «Per accedere al Rio Chubut, che attraversa il latifondo, i mapuche sono costretti, non senza difficoltà, ad attraversare per circa 40 chilometri la terra dei Benetton» racconta ancora Camuffo.

			I contrasti con le popolazioni locali riguardano un po’ tutti i nuovi terratenientes, i latifondisti proprietari della Patagonia. Un altro esempio è il già citato miliardario inglese Joe Lewis, amico di Mauricio Macri, presidente dell’Argentina dal dicembre del 2015 al 2019, che chiude i sentieri di accesso al Lago Escondido. «Il codice civile argentino obbliga i proprietari terrieri a lasciare una striscia di passaggio pubblico larga 35 metri, lungo i fiumi o i canali. I latifondisti sostengono che questa norma è prevista ai fini della navigazione, per esempio per tirare le barche in secco, e non per camminare o pescare. La legge tace sul modo di raggiungere i fiumi» spiega Camuffo. Gli indigeni replicano: «È come se ci dessero un uovo dicendoci di mangiare il tuorlo senza toccare il guscio».

			Nelle proprietà dei Benetton viene denunciato anche lo sfruttamento del lavoro. Il portavoce dell’organizzazione mapuche 11 de Octubre, Mauro Millán, nel marzo del 1998 afferma che «la maggior parte dei lavoratori indigeni riceve circa 200 pesos al mese», per turni dall’alba al tramonto.

			I mapuche sono vittime di violenze e sparizioni. Pericle Camuffo e Monica Zornetta, nel libro Alla fine del mondo. La vera storia dei Benetton in Patagonia, raccontano che «un giovane bracciante di ventotto anni, Eduardo Cañulef, è scomparso all’improvviso nel 1996 dopo aver richiesto al proprio datore di lavoro, guarda caso la Ctsa, migliori condizioni salariali. Purtroppo sua madre è morta senza nemmeno aver potuto vedere il suo cadavere. Fin da subito le organizzazioni native hanno ipotizzato il coinvolgimento dei Benetton, ma per questa desaparición nessuno del colosso italiano è mai stato chiamato a rispondere».

			Carlos Maestro, allora governatore della provincia del Chubut, nel 1998 riassume la questione: «Cosa comperano gli stranieri? Comperano le terre migliori, senza limiti né ostacoli. Comprano le terre più belle, le più fertili, senza alcun problema. Quando i Benetton comperano un milione di ettari in Patagonia, comprano tutto». 3

			Il podere Santa Rosa

			Il gruppo di Treviso si scaglia contro un’umile famiglia mapuche, Atilio Curinañco e la moglie Rosa Nahuelquir, denunciandola per aver occupato un terreno della Compañía «in modo violento e occulto, abbattendo il recinto e approfittando dell’oscurità». Nel 2002, dopo la chiusura della fabbrica tessile in cui Rosa lavora, la coppia decide di lasciare la città di Esquel, nella provincia del Chubut, per tornare a lavorare la terra. I 300 pesos al mese che Atilio guadagna in una fabbrica di frigoriferi non bastano a mantenerli. Atilio chiede all’Istituto autarchico di colonizzazione se un podere di 535 ettari chiamato Santa Rosa è terra fiscal, cioè demaniale, per poterlo occupare. L’istituto risponde di non poter autorizzare per iscritto l’occupazione, ma dà un consiglio ai Curinañco: se fanno dei miglioramenti al terreno potrebbero forse ottenere un permesso di occupazione. Atilio e Rosa informano il commissariato dell’intenzione di occupare il lotto e il 23 agosto cominciano a lavorare. Arano, seminano, allevano animali. Costruiscono una recinzione, accumulano materiale per fabbricare una casa.

			Il podere è solo un piccolo fazzoletto rispetto all’immensa proprietà dei Benetton, nella quale c’è tantissima terra incolta. Ma la reazione della Ctsa è durissima. Ronald MacDonald, uno «scozzese coriaceo» lo definisce «la Repubblica», amministratore dell’Estancia Leleque, denuncia al commissariato che persone sconosciute sono entrate nel podere, tagliando la recinzione e innalzando uno steccato. Un giudice firma l’ordinanza di sgombero. Il 2 ottobre i poliziotti armati e con cani entrano nel podere, distruggono la casa, sequestrano gli attrezzi, portano via tutti gli animali. Rosa racconta: «Noi avevamo costruito una nostra casa, avevamo seminato, piantato, avevamo le galline, i buoi, i cavalli e abbiamo perso tutto. Sono venuti dodici poliziotti armati, con cani, come se venissero a cercare grandi delinquenti. Il conflitto è cominciato perché ci hanno denunciati come usurpatori della nostra terra». 4

			Nel processo in primo grado i Curinañco vengono assolti dall’accusa di usurpazione perché non c’è stato alcun «atto violento e occulto». Le fotografie e i video fatti dai mapuche mostrano che la recinzione era già abbattuta al loro arrivo. Però devono restituire la terra occupata, perché il giudice ritiene che i documenti presentati dalla società dei Benetton dimostrino che essa ne è legittima proprietaria.

			L’avvocato Macayo contesta questa decisione. Secondo il legale, le terre in origine erano dei mapuche e c’è stata una violazione di due leggi quando nel 1896 il presidente Uriburu le ha donate a dieci cittadini inglesi, che poi hanno trasferito le terre alla società Argentine Southern Land Company. Gli avvocati dei Curinañco sostengono che due leggi limitavano l’estensione degli acquisti a un massimo di 40.000 ettari e le donazioni a 625, ed era vietata la concentrazione di diverse proprietà in una sola. Inoltre contestano l’esatta misurazione, sostengono che le terre della Ctsa sono sovradimensionate e che la terra occupata potrebbe essere demaniale. Il giudice però respinge le obiezioni e restituisce la terra ai Benetton.

			Interviene il Nobel per la pace

			L’indignazione per la sentenza spinge il premio Nobel per la pace Adolfo Pérez Esquivel a intervenire. Il 14 giugno 2004 scrive una lettera pubblica a Luciano Benetton:

			
				
					Lei, un imprenditore di fama internazionale, si è avvalso del denaro e della complicità di un giudice senza scrupoli per togliere la terra ai fratelli mapuche, nella provincia di Chubut, nella Patagonia Argentina. […] Deve sapere che quando si toglie la terra ai popoli nativi li si condanna a morte, li si riduce alla miseria e all’oblio. Ma deve anche sapere che ci sono sempre dei ribelli che non zoppicano di fronte alle avversità e lottano per i loro diritti e la loro dignità come persone e come popolo. Continueranno a reclamare i loro diritti sulle terre perché sono i legittimi proprietari, di generazione in generazione, sebbene non siano in possesso dei documenti necessari per un sistema ingiusto che li affida a coloro che hanno denaro. Signor Benetton, lei ha comprato 900.000 ettari di terra in Patagonia per accrescere la sua ricchezza e potere e si muove con la stessa mentalità dei conquistatori; non ha bisogno di armi per raggiungere i suoi obiettivi ma uccide ugualmente usando il denaro.

				

			

			Pérez Esquivel chiede a Benetton di «restituire la terra ai fratelli mapuche». 5

			Il 13 luglio Luciano Benetton risponde che è disponibile a incontrare il premio Nobel «per aprire un confronto sul tema delle terre in Patagonia», ma chiarisce che la questione «propone interrogativi morali e filosofici antichi quanto il mondo». «Da parte mia credo che nel mondo terreno e ormai globalizzato la proprietà fisica, come quella intellettuale, sia di chi può costruirla con la competenza e il lavoro, favorendo anche la crescita e il miglioramento degli altri.» Il patriarca di Treviso spiega che il gruppo ha «una posizione di imprenditorialità e di passione». In Patagonia «abbiamo investito per portare l’azienda a buoni livelli di produttività, ben consapevoli che questo avrebbe contribuito a produrre sviluppo e lavoro per il territorio e i suoi abitanti. I risultati fin qui ottenuti sono positivi, certo non dal punto di vista degli utili, ma sicuramente per il livello di qualità raggiunto nell’allevamento ovino e per la crescita occupazionale nell’area». Ancora Luciano: «Abbiamo semplicemente seguito le regole economiche in cui crediamo: fare impresa, innovare, operare per lo sviluppo, continuare a investire per il futuro». 6

			Pérez Esquivel incontra Luciano Benetton a Treviso, riferisce che discutono di come arrivare a una «soluzione equa e dignitosa per tutti». I due concordano di fare un secondo incontro a cui partecipa la famiglia sfrattata dal podere. Si vedono a Roma l’11 novembre 2004, in Campidoglio, alla presenza del sindaco Walter Veltroni. Tra i partecipanti ci sono i coniugi Curinañco con l’avvocato Macayo e Mauro Millán, Luciano Benetton con la compagna Laura Pollini, il giornalista Gianni Minà, l’ambasciatore argentino Victorio Taccetti.

			Alla richiesta dell’avvocato Macayo e di Millán di restituire i 385 ettari del lotto Santa Rosa ai Curinañco, Benetton cambia le carte in tavola. Si dice disposto a donare 2500 ettari al governo argentino perché possa destinarli ai mapuche come proprietà comunitaria. I Curinañco e l’ambasciatore chiedono se il terreno includerà Santa Rosa, ma lui è evasivo. Rifiuta, peraltro, di mettere a verbale quanto promesso, con l’avallo di Veltroni.

			La delegazione mapuche spiega la delusione in un comunicato, riportato nel libro di Camuffo:

			
				
					Ieri si è concretizzata la tanto propagandata riunione con Luciano Benetton […]. Non siamo andati a fare le fotografie per le campagne pubblicitarie della compagnia né per ascoltare dei discorsi progressisti […]. Abbiamo detto in faccia a uno dei principali usurpatori del Wallmapuche che restituisca il nostro territorio, che la smetta con le campagne diffamatorie e confusionarie e con il finanziamento ai nostri repressori. Abbiamo verificato ancora una volta che invece di cercare di rispondere alle nostre richieste, Benetton cerca di ricomporre la sua immagine di «capitalista umanitario». […] La società italiana si è opposta alla stesura del verbale della riunione. Il sindaco di Roma, Walter Veltroni, in difesa dei suoi compatrioti ha sostenuto «che un’azienda di questa importanza non ha bisogno di impegnarsi per iscritto, basta la sua parola».

				

			

			Prima dell’incontro, i giornali italiani e argentini scrivono che Benetton sarebbe intenzionato a donare dei terreni all’organizzazione di Pérez Esquivel, che potrebbe girarli alla comunità mapuche. Quindi, dopo lo scambio di lettere con il premio Nobel, Benetton capisce che la saga dei mapuche, un popolo dimenticato dal mondo ma tosto e combattivo, può avere un impatto negativo sull’immagine del gruppo. Ma non vuole restituire il lotto di terra rivendicato dalla famiglia Curinañco, «dove Atilio andava a far legna e a cacciare da ragazzo» racconta Rosa. La proposta di Benetton è di dare altra terra ai mapuche, attraverso Pérez Esquivel. La sua società possiede tantissima terra incolta in Argentina. Una curiosa strategia: Benetton è disponibile a una donazione di terra, ma solo a favore del premio Nobel. Non accetta di soddisfare le richieste degli umili indigeni sfrattati con violenza dal podere. Quando l’offerta viene rifiutata, Benetton propone un’altra donazione, allo Stato, di un terreno molto più grande del podere conteso, anche se non spiega che terra sia e dove sia: in ogni caso non vuole riconoscere le rivendicazioni dei mapuche.

			Il silenzio dei grandi giornali

			Sull’incontro non si conoscono commenti pubblici di Veltroni, politico attento a dare di sé un’immagine buonista. Segno probabilmente di un imbarazzo del futuro segretario del Pd nel toccare un argomento che getta ombre sull’imprenditore quasi coccolato dal centrosinistra. Millán commenta così l’incontro con i Benetton: «Penso che volessero fare una grande operazione di immagine. […] Ma il dialogo può cominciare solo se si parla di restituzione e non di gesti filantropici. Sulla donazione non possiamo proprio pronunciarci, la proposta non era neanche rivolta a noi ma ad altri». Secondo Antonello Badessi dell’associazione Radici, che ha organizzato il viaggio in Italia dei mapuche, l’atteggiamento di Benetton è «arrogante e paternalista».

			La vicenda è anche emblematica di come la grande stampa abbia di solito un atteggiamento a favore dei Benetton. L’associazione Radici sostiene che la visita dei mapuche «ha avuto una grande importanza dal punto di vista informativo e della denuncia della situazione» e fa questa rassegna: ci sono stati «un buon articolo» su «il manifesto», uno di quattro pagine sul settimanale «Carta», molti articoli sui giornali locali del Sud Italia e di Treviso, un servizio del Tgr Rai del Veneto, numerosi lanci Ansa, «tanta informazione sui portali internet di movimento. […] La stampa nazionale ufficiale ha però volutamente taciuto. In almeno due casi, “Il Messaggero” di Roma e “l’Unità”, abbiamo ricevuto risposta che il caso non li interessa. Per quanto riguarda gli altri, “la Repubblica”, il “Corriere della Sera”, “La Stampa” e le televisioni nazionali, hanno addotto giustificazioni fuorvianti relative al poco spazio a disposizione a causa delle molte notizie».

			L’associazione Radici arriva a trarre la seguente conclusione. «È chiaro che la verità è una sola: tutte le testate giornalistiche hanno contratti pubblicitari con Benetton. Quindi, anche il considerevole spazio tributato dalle cronache locali, in gran parte di proprietà dei gruppi editoriali nazionali, può apparire come un tentativo indirizzato a non compiere un completo autogol, per dimostrare che comunque la notizia è stata diffusa. L’esito ha avuto anche l’effetto secondario di gettare un’ombra sulle personalità, come Adolfo Pérez Esquivel, che si erano spese per la mediazione, talché è apparso chiaro il limite di questa mediazione, che consisteva nell’impegnarsi comunque a salvaguardare l’intera immagine del gruppo dei “Colori Uniti”.» 7

			Una strana donazione

			Negli ultimi mesi del 2005 Luciano Benetton annuncia l’intenzione di donare 7500 ettari al governo provinciale del Chubut, «dietro preciso impegno di avviare attività a favore delle popolazioni locali». Luciano scrive in una lettera a Pérez Esquivel dell’11 ottobre di aver «optato per la politica del possibile».

			
				
					È una scelta volontaria: un gesto di responsabilità sociale, non certo un’elemosina, che abbiamo fatto in piena coscienza, con il cuore e con la mente. […] Il terreno da noi donato, infatti, si sviluppa per una dozzina di chilometri lungo il Rio Chubut, che costituisce un’importante fonte di approvvigionamento d’acqua. Nelle vicinanze ci sono una strada provinciale e una scuola. È una buona terra per vivere e lavorare, per esempio coltivare frutta e verdura, avviare e consolidare la forestazione.

				

			

			La terra donata non comprende il podere rivendicato da Atilio e Rosa, ma è molto distante, a 150 chilometri da Esquel. «Ho saputo che per raggiungerla ci vogliono circa sei ore di viaggio, e che i terreni della zona sono molto sassosi» scrive Pérez Esquivel a Benetton. Secondo uno studio di ingegneri agronomi, non è una terra fertile: «Per il 95 per cento è composta da zone alluvionali, aree montuose, gole profonde, terreni rocciosi, e le poche zone su pendii lievi sono esposte a condizioni climatiche avverse, con venti forti e temperature estreme. Quindi non solo la produzione agricola risulta impossibile, ma anche l’allevamento». 8

			Il governo provinciale del Chubut rispedisce la donazione al mittente, mentre le organizzazioni mapuche rispondono ai Benetton: «Ve la potete tenere».

			L’iniziativa ha un forte impatto sulla stampa. Su «la Repubblica», Natalia Aspesi fa un ritratto adorante di Luciano Benetton per i quarant’anni del gruppo. Nelle sue parole la donazione delle terre viene descritta come il bel gesto di un ricco imprenditore illuminato, non dice che è stata rifiutata con sdegno.

			Aspesi elenca le attività della famiglia:

			
				
					Tra cui, ma non solo, le partecipazioni in Telecom, Autostrade, Autogrill, Grandi Stazioni, più il 100 per cento di due immense tenute, Maccarese in Italia e Compañía Tierras Sud in Patagonia: 900.000 ettari, 16.000 bovini, 260.000 pecore, un milione e 300.000 chili di lana esportata in Europa, risentimenti e contrasti con la popolazione locale, scambio di lettere con il premio Nobel argentino Adolfo Pérez Esquivel, e alla fine una donazione di terreno ai contadini mapuche, con una lettera firmata Luciano Benetton, «La nostra donazione non ha e non potrà mai avere l’ambizione finale di accelerare i ritmi quotidiani del tempo e della storia. Ma può essere una piccola luce per guidarci nel buio, passo dopo passo, lungo il sentiero tormentato del progresso socialmente responsabile». 9

				

			

			I mapuche tornano a occupare il terreno di Santa Rosa, il 14 febbraio 2007, dando vita a una comunità di una decina di persone. Lo trasformano nel simbolo della lotta di tutti i mapuche per il recupero del loro territorio ancestrale. Così Report, nel 2009: «Inutili sono da allora i tentativi di allontanarli, e il territorio mapuche recuperato si è guadagnato oggi lo status giuridico che di fatto impedisce lo sfratto della comunità di Santa Rosa».

			Un capitalismo creativo

			In un’intervista a Dario Di Vico, sul «Corriere della Sera», Luciano Benetton mostra la faccia progressista per difendere gli aspetti positivi del libero commercio e della globalizzazione.

			«Credo sia giunta l’ora di un capitalismo più creativo, sensibile alle esigenze dei meno fortunati al mondo» dice. Ma sui contrasti con gli indios in Patagonia mantiene la fermezza: «Noi abbiamo comprato da una società argentina che esisteva da centodieci anni. Abbiamo cercato un dialogo coi mapuche e offerto 7500 ettari di terra come simbolo concreto. Ma nella discussione, a cui dovevano partecipare governo centrale, locale e forze sociali argentine, ci hanno lasciato soli. Il movimento no global, che ha aggregato idee e fermenti molto interessanti, oggi credo abbia perso almeno parte della sua forza propulsiva forse perché passato il momento della critica del “no”, è mancata la fase propositiva del “sì”, della costruzione, della volontà di risolvere assieme i problemi». 10

			Intervistato da Report, Luciano Benetton è duro con i mapuche che rivendicano la terra. «Mi sembra che ci sia poca volontà, noi non abbiamo trovato un interlocutore anche mettendo a disposizione questi 7500 ettari, alla fine nessuno li vuole, nessuno li vuole perché sarebbe un cattivo esempio, cioè dovrebbero farlo anche gli altri, queste donazioni dovrebbero essere ripetute a pioggia, dovrebbe farlo per primo lo Stato forse, perché lo Stato è il grande proprietario dei terreni e delle superfici in Patagonia.» L’ambasciatrice dell’Argentina a Roma, Norma Nascimbene De Dumont, non è d’accordo con questa narrazione: «Io veramente non potrei dirlo, ma sembra che le terre non erano fertili o non erano adatte allo sfruttamento, diciamo della terra come si deve fare».

			Benetton spiega che per comprare il 10 per cento della Patagonia ha pagato «verso i 40 milioni di dollari dell’epoca e attualmente l’investimento è circa 100 milioni di dollari […]. Questo qua non è un business della Benetton, è un investimento, diciamo che può essere un hobby, un sogno per vedere se riusciamo a essere utili in un paese dove nessuno…, cioè tutti lo amano, diciamo che è una zona bellissima, ma nessuno investe. […] Non è che possiamo arricchirci portando dall’Argentina un milione e 200.000 chili di lana, insomma… Perché i prezzi di mercato sono ufficiali, per cui noi la paghiamo esattamente come la pagheremmo in Australia o in Nuova Zelanda. No, per noi non è un business».

			La caccia all’oro

			In Patagonia i Benetton non sono interessati solo alla lana delle pecore e a macellare i bovini. Dietro la fermezza nel difendere quella che considerano una proprietà comprata in maniera legittima, non ci sarebbe solo la difesa di una questione di principio. C’è anche l’interesse a esplorare il sottosuolo, alla ricerca di preziose materie prime, oro, petrolio, rame. Report lo chiede a Luciano Benetton, che risponde in modo vago: «Penso proprio di no, non è questo l’obiettivo».

			Eppure tra le società attratte in Patagonia dalla scoperta di filoni d’oro ce n’è una controllata dai Benetton. Su «L’Espresso», nel luglio del 2004, Riccardo Bocca scrive: «Fonti locali riferiscono […] che nella stessa zona del lotto Santa Rosa sono stati effettuati una decina di carotaggi nel terreno. E anche la Compañía de Tierras si sta dando da fare, partecipando con il 60 per cento delle azioni alla recentissima società Minera Sud Argentina Sa. Un capitolo finora sconosciuto che autorizza il dubbio: non è che la causa contro i coniugi Curinañco sia stata giustificata dall’interesse per un terreno potenzialmente prezioso?». 11 Minera Sud Argentina nasce nel 2003 e la Compañía de Tierras della famiglia di Treviso ne è il principale azionista. «Al momento» risponde a «L’Espresso» l’ufficio stampa Benetton «la società Minera Sud Argentina prevede interventi soltanto al nord e al centro del paese. Certo, se spuntasse una clamorosa miniera al sud, sarebbe assurdo rinunciare.» «Rinuncia» è una parola che non è nel vocabolario dei Benetton. Peraltro dai bilanci della Compañía de Tierras risulta che nel 2001 i Benetton hanno ricevuto dallo Stato 1,68 milioni di dollari per l’esplorazione petrolifera nelle loro terre.

			Minera Sud Argentina è la sussidiaria della società canadese Minsud Resources, quotata alla Borsa di Toronto. La Compañía de Tierras è il primo azionista di Minsud. Ne detiene il 27,3 per cento del capitale, secondo il sito della società, al 20 settembre 2021. Possiede un’area di ricerca di 17.400 ettari, Chita Valley nella provincia di San Juan, per l’estrazione di oro, argento, rame, molibdeno. Detiene inoltre un altro progetto di 6000 ettari nella provincia di Santa Cruz, la più a sud della Patagonia prima della Terra del fuoco, tra cui La Rosita, che è nella fase iniziale di perforazione.

			Roberto Da Rin, giornalista de «Il Sole 24 Ore», dice a Report nel 2009: «Benetton ha diversificato i suoi investimenti, non c’è che dire, oro e rame sono i settori su cui sta puntando e Minera Sud Argentina […] è una scommessa su cui il gruppo di Ponzano Veneto punterà nei prossimi mesi sulla scia di ciò che ha fatto Bill Gates, che ha investito attraverso la sua società Pan American Silver in oro e argento in Patagonia».

			Il giorno fatale

			La società dei Benetton insiste ancora per anni a chiedere ai giudici lo sgombero del podere di Santa Rosa occupato dagli indios. Finché nel novembre del 2014 lo Stato e la provincia del Chubut riconoscono il possesso e l’utilizzo del territorio «recuperato» per la seconda volta dai mapuche nel 2007. La controversia, dopo dodici anni, si chiude.

			Ci sono però altri punti di scontro tra gli indigeni e i Benetton. Sempre per gli stessi motivi: il recupero della terra e la ricostruzione della nazione mapuche.

			Una mano alla famiglia di Treviso la dà indirettamente il discusso presidente dell’Argentina Mauricio Macri. Appena entra in carica, nel dicembre del 2015, mette in atto una pesante repressione che porta all’arresto di numerosi indigeni. L’episodio fatale accade due anni dopo, durante una manifestazione per chiedere la scarcerazione di un giovane leader mapuche.

			La storia comincia quando, il 13 marzo 2015, un gruppo di indios occupa un migliaio di ettari della sterminata Estancia Leleque.

			Siamo a Cushamen, Buenos Aires è a diciassette ore di macchina. Nella Lof – che significa «comunità di famiglie con un antenato comune», e con l’occupazione viene chiamata Pu Lof en Resistencia – gli indigeni vivono ammassati in baracche di legno e lamiera con poche finestre. Racconta l’antropologo Hernán Schiaffini nell’agosto del 2017: «Le persone vivono lì ammassate, dormono tutti insieme: fratelli, cugini, nipoti, madri, zie e nonne. Sono quasi tutti donne e bambini gli abitanti della stazione, perché gli uomini sono puesteros della estancia e trascorrono la maggior parte dell’anno fuori casa, alloggiati nei campi […]. Il medico arriva una volta alla settimana, e solo grazie alla scuola i bambini possono mangiare ogni giorno. In questo posto, le pecore vivono meglio delle persone». 12

			Fin dall’arrivo, i mapuche occupanti vengono aggrediti più volte anche con armi da fuoco, i loro animali feriti, uccisi o portati via, gli alloggi danneggiati o incendiati. Gli aggressori sono poliziotti o agenti del servizio di sicurezza privato della Compañía dei Benetton.

			Il peggio accade il 1° agosto 2017. Seguiamo la descrizione fatta da Camuffo e Zornetta. Le squadre di gendarmi caricano un gruppo di manifestanti che bloccano la strada davanti alla comunità. I poliziotti disperdono i dimostranti incappucciati. Ma la loro azione non si ferma. Spaccano la recinzione, fanno irruzione nell’area occupata dagli indios dentro la tenuta dei Benetton, incendiano le abitazioni, lanciano pietre, impediscono l’accesso a chiunque.

			Nella comunità è arrivato da due giorni Santiago Maldonado. Non è un mapuche, è un bianco, abita a El Bolson, cittadina della provincia del Rio Negro. Ha ventotto anni, fa il tatuatore, dipinge murales, è musicista e pacifista, vuole sostenere la lotta degli indios contro le persecuzioni e contro la detenzione di un giovane leader mapuche, Facundo Jones Huala.

			Per sfuggire ai militari Santiago scappa verso il fiume con altri manifestanti. Tenta di attraversarlo, l’acqua è bassa e gelida. Non sa nuotare, così torna a riva, tra gli arbusti. È l’ultima volta che i compagni lo vedono vivo.

			I mapuche sentono i gendarmi gridare: «Qui ne abbiamo uno», poi un colpo d’arma da fuoco. Il camion della polizia scende verso la sponda, alcuni gendarmi aprono il portellone posteriore e caricano «qualcosa di voluminoso», i mapuche non vedono perché i militari fanno un cordone. Quando se ne vanno, di Santiago non c’è traccia. Una portavoce della comunità racconta successivamente che quando i militari attaccano i mapuche vede passare più volte il capo di gabinetto del ministero della Sicurezza, Pablo Noceti, ex avvocato di militari e dittatori genocidi argentini, e due furgoncini, dell’Estancia Leleque, cioè della tenuta dei Benetton.

			Alla sparizione del ragazzo seguono mesi di polemiche. Nella zona della scomparsa e nel fiume Chubut vengono fatte tre perlustrazioni anche con i cani e i droni. Santiago non si trova.

			Ci sono manifestazioni pubbliche, anche all’estero, appelli internazionali di organizzazioni pacifiste e umanitarie, di personaggi come il Nobel per la pace Pérez Esquivel, i musicisti Manu Chao e Bono, denunce che chiamano in causa il presidente Macri, la ministra della Sicurezza Patricia Bullrich, fino ai Benetton. Il cileno Reynaldo Mariqueo, segretario dell’organizzazione inglese Enlace Mapuche International di Bristol, accusa i Benetton di violare accordi internazionali insieme al presidente Macri con la vendita «illegale» del «territorio ancestrale del popolo mapuche». 13

			I Benetton non rispondono alle accuse. Tacciono. E continuano a fare i loro affari.

			A metà ottobre ancora non si sa nulla del giovane attivista argentino. Il 17 viene fatto un nuovo sopralluogo, il quarto, per ordine del giudice che indaga sulla scomparsa. Anche la famiglia è ammessa, mentre è stata esclusa dalle ricerche precedenti. I sommozzatori trovano un cadavere nel fiume. Il fratello, Sergio, riconosce Santiago dai tatuaggi, sono passati settantasette giorni dalla scomparsa. Nella relazione i sommozzatori scrivono che Santiago sarebbe affogato nel punto in cui lo trovano, una pozza profonda due metri e mezzo, «complice la quantità di indumenti che indossava per proteggersi dal freddo (31 chili), il panico, la velocità della corrente, la temperatura dell’acqua, secondo gli esperti tra i 4 e i 5 gradi».

			I mapuche della comunità en resistencia non credono a questa versione. «È un posto in cui passiamo tutti i giorni e prima d’oggi lì non c’era niente» dicono, «secondo noi è stato sistemato lì di recente.» L’autopsia stabilisce che il giovane «è morto a seguito di asfissia per sommersione in un quadro di ipotermia. Il corpo sarebbe rimasto in acqua dai cinquantatré ai settantatré giorni […] e non presenta ferite, colpi o segni di strangolamento. Come e dove sia morto non è stato tuttavia chiarito» sottolineano Camuffo e Zornetta.

			Il sospetto dei familiari che il ritrovamento sia una messa in scena è alimentato dal fatto che l’ispezione viene annunciata con quattro giorni di anticipo dal quotidiano «Pagina 12». L’anticipazione potrebbe aver indotto eventuali responsabili della scomparsa a modificare la scena del crimine o a spostare il cadavere, soprattutto perché per la prima volta è prevista una perquisizione nella proprietà dei Benetton. Ritrovato il cadavere, l’ispezione viene annullata. Come mai?

			Un giornalista del «Tiempo Argentino», Ricardo Ragendorfer, si chiede se il corpo di Santiago sia stato conservato da un’altra parte, per esempio «nel grande frigorifero» dell’estancia, prima di riapparire nel fiume. Cosa c’entrano i Benetton? Ufficialmente non sono coinvolti, su di loro non c’è alcuna indagine. Del resto, hanno ottimi rapporti con il governo argentino, con la polizia e le autorità. Però il violento attacco della gendarmeria ai mapuche, la scomparsa di Santiago Maldonado e il ritrovamento del cadavere avvengono nella loro proprietà. I fratelli di Treviso continuano a rimanere in silenzio sulla vicenda.

			La collusione tra Benetton, politici e giudici

			Mauricio Rojas, avvocato dell’assemblea permanente dei diritti umani, intervistato da Giuliano Marrucci di Report nel 2020, sostiene che la famiglia di Treviso abbia delle responsabilità: «Durante tutte le indagini potere politico, potere giudiziario e Benetton hanno sempre agito in modo coordinato. Quando non si trovava il corpo, noi abbiamo provato a insistere affinché si facessero delle ricerche dentro la fattoria dei Benetton, ma il giudice si è sempre opposto. E quando dopo più di settanta giorni finalmente per la prima volta doveva scattare questa ricerca, ecco che come per magia ricompare il corpo». 14

			C’è una contestazione scientifica del risultato ufficiale dell’autopsia. Rojas spiega: «C’è stata anche la perizia di un laboratorio che ha trovato sul corpo e sui vestiti di Santiago dei residui di polline. Secondo loro queste tracce dopo trenta giorni di annegamento sarebbero dovute sparire del tutto. Significherebbe che il corpo è stato portato da un’altra parte e riportato lì poco prima della scoperta. Ma il giudice non ha voluto accettare questa perizia come prova». La tesi è sostenuta dal criminologo Enrique Prueger, che avanza due ipotesi: il giovane muore annegato, il cadavere viene nascosto altrove prima di essere gettato nel fiume perché venga ritrovato, oppure viene tenuto prigioniero e portato in seguito al fiume, dove viene annegato e abbandonato. Prueger fa anche notare che se fosse rimasto in acqua dai cinquantatré ai settantatré giorni, come sostiene l’autopsia, il corpo sarebbe in condizioni ben peggiori di come viene trovato.

			Nessuno risponde dell’uccisione di Santiago. Il gendarme Emmanuel Echazù, unico imputato, accusato di aver indotto Santiago a gettarsi nel fiume, viene assolto in primo grado nel novembre del 2018. La Corte d’appello dieci mesi dopo chiede che l’inchiesta venga approfondita per l’ipotesi di reato di «abbandono di persona». L’assoluzione del gendarme è revocata, ma l’ipotesi di «sparizione forzata», chiesta dalla famiglia, è esclusa in via definitiva. Le indagini non individuano alcun colpevole. «A tre anni dalla morte di Santiago Maldonado la giustizia appare ancora un miraggio» sottolinea «il manifesto» il 2 agosto 2020. 15

			Terminata la presidenza Macri, tornano al potere i kirchneristi con il presidente Alberto Fernández. Il nuovo governo denuncia Noceti, l’ex capo di gabinetto della ministra della Sicurezza Bullrich che ha coordinato l’attacco ai mapuche in cui scompare Santiago, per aver dato ordini «inefficaci e illegali». Nell’agosto del 2020 la gendarmeria apre un’indagine su Noceti, che considera i mapuche un «nemico interno». Rosa Alves, sottosegretaria alla Trasparenza istituzionale del nuovo ministro della Sicurezza, dichiara a «Pagina 12» che alcuni agenti, partecipanti alla repressione dei mapuche, hanno denunciato di essere stati sottoposti a torture, privati del sonno e minacciati affinché dichiarassero il falso nelle indagini sulla scomparsa di Maldonado, «perché altrimenti il kirchnerismo e le organizzazioni per i diritti umani avrebbero accusato la polizia di aver creato un nuovo caso di sparizione». Emerge che l’intento dei vertici della gendarmeria era quello di «dare una lezione a un movimento terrorista». Sono indagati anche l’ex direttore della gendarmeria Gerardo Otero e coloro che hanno dato l’ordine di attaccare i mapuche, in particolare Diego Balari, Fabián Méndez e Juan Pablo Escola. Viene così ammesso un collegamento politico che arriva fino all’ex ministra Bullrich, ma finora nessuno è considerato colpevole. 16

			Le violenze sugli indigeni non si fermano. A fine novembre del 2017 le forze di sicurezza uccidono un giovane di ventidue anni, Rafael Nahuel, gli sparano alla schiena in un territorio occupato dai mapuche a Villa Mascardi, vicino a Bariloche. Questo non accade sulle proprietà dei Benetton, nelle quali però gli attacchi della polizia proseguono. Nel territorio occupato di Cushamen all’inizio del 2018 l’ennesimo sgombero della polizia si conclude con il sequestro dei cavalli appartenenti alla comunità, «portati via con un furgone della Compañía de Tierras Sud Argentino» riferiscono Camuffo e Zornetta. La collusione tra la società dei Benetton e la polizia è costante.

			Gli affari tra il presidente Macri e i Benetton

			Nel periodo in cui scompare Santiago Maldonado i Benetton sono già impegnati nella gigantesca operazione finanziaria che cambierà volto al gruppo, l’Opa da 16,5 miliardi su Abertis. L’operazione ha un risvolto anche in Argentina, perché tra le tante società autostradali possedute dal gruppo spagnolo due, quotate in Borsa, sono nel paese sudamericano. Abertis detiene il 31,59 per cento del capitale e il 49,9 per cento dei diritti di voto di Ausol (Autopistas del Sol), la più ricca e trafficata società autostradale argentina, un tratto lungo 120 chilometri che regola l’accesso nord a Buenos Aires. Qui si crea un intreccio con il presidente Macri.

			Azionista di Ausol fino a maggio del 2017 è infatti anche una società di Macri, la Sideco Americana, con il 7 per cento. Il 21 agosto Abertis comunica che Ausol insieme alla Dirección Nacional de Vialidad, sotto il ministero dei Trasporti (in pratica l’Agenzia delle strade simile all’Anas italiana), firma un memorandum che avvia la procedura per estendere di dieci anni la concessione autostradale, fino al 2030, in cambio dell’impegno a investimenti aggiuntivi per 430 milioni di dollari. 17

			L’altra società argentina è il Grupo Concesionario del Oeste, della quale Abertis possiede il 48,6 per cento del capitale e il 57,6 per cento dei diritti di voto. Anche questa, a metà giugno, raggiunge con il governo un accordo per estendere la concessione fino al 2030, dietro l’impegno a investire 250 milioni di dollari.

			Ausol è al centro del principale scandalo finanziario della presidenza Macri. «Grazie a lui infatti si sarebbe vista riconoscere arretrati per 499 milioni di dollari e una proroga della concessione di altri dieci anni. A guadagnarci sarebbe stato anche Macri in prima persona, che, fino al maggio del 2017 tramite la società di famiglia, deteneva il 7 per cento delle azioni, che grazie a queste concessioni, avrebbero visto moltiplicarsi il loro valore di circa venti volte» racconta Marrucci nel già citato servizio di Report. Per questa vicenda Macri è indagato insieme all’ex ministro dei Trasporti Guillermo Dietrich e all’ex capo della Vialidad Nacional, Javier Iguacel, accusati di manovre fraudolente nella rinegoziazione dei contratti di Ausol con lo Stato.

			Gli accordi con il governo che allungano le concessioni autostradali delle due società argentine di Abertis vengono perfezionati l’anno successivo, il gruppo spagnolo lo annuncia il 4 luglio 2018. 18 In quei giorni i Benetton stanno definendo con Florentino Pérez, presidente di Acs, l’accordo finale per acquisire insieme Abertis.

			Il conduttore di Report, Sigfrido Ranucci, riporta questa precisazione della famiglia veneta: «I Benetton smentiscono legami con l’ex presidente argentino Mauricio Macri. Atlantia dei Benetton ha acquistato Abertis dopo che l’ex presidente aveva venduto le sue quote di Ausol. E soprattutto dopo che le accuse al presidente erano state già formulate».

			Pedaggi e miniere

			Sarà così nella forma, ma gli intrecci e i conflitti d’interessi sono sostanziali. Operazioni finanziarie di questa portata si preparano per mesi prima di annunciarle. Ed è un fatto che mentre Macri inasprisce la repressione contro i mapuche, a beneficio di molti ricchi terratenientes, tra cui spiccano i Benetton, il suo governo allunga le concessioni autostradali ad Ausol e a un’altra autostrada del gruppo Abertis, facendone aumentare il valore. Lo fa dopo che Atlantia ha già annunciato l’Opa su Abertis. L’offerta non sboccia all’improvviso, viene preparata da Atlantia nei mesi precedenti. E in tutto quell’arco di tempo Macri è ancora socio con il 7 per cento di Ausol.

			C’è un altro passaggio che dimostra una familiarità dei Benetton con la società autostradale argentina. I fratelli di Treviso conoscono già Ausol ben prima di acquisire Abertis. Tra gli azionisti delle Autopistas argentine c’è anche l’ex Impregilo, con quasi il 20 per cento del capitale è il secondo socio e ha diritto a nominare un consigliere di amministrazione. Il gruppo di costruzioni possiede già questa partecipazione quando, nel luglio del 2005, i Benetton ne diventano soci di controllo attraverso Igli, e la mantiene invariata anche dopo l’uscita della famiglia veneta, nel 2012, e i successivi riassetti; il gruppo nel maggio del 2020 cambia nome in Webuild. Il bilancio del 2017 del gruppo italiano spiega che, in seguito a un reclamo formale presentato da Ausol, «nel febbraio del 2016 il governo argentino ha emanato un decreto contenente le istruzioni per i ministeri competenti al fine di addivenire a un accordo con Ausol». Quindi già nel 2016 Macri dà ai suoi ministri le «istruzioni» che portano al successivo riconoscimento di 499 milioni di dollari di «indennizzi» statali ad Ausol (di cui all’epoca è azionista) e al prolungamento di dieci anni della concessione. Il «contratto di rinegoziazione» viene firmato da Ausol con il governo argentino nel giugno del 2018, riferisce il bilancio di Salini Impregilo.

			Il governo Macri concede anche altri benefici alle autostrade. Interrompe il congelamento dei pedaggi ereditato dalla presidente Cristina Fernández de Kirchner e dispone fortissimi rincari delle tariffe, un aumento del 50 per cento all’inizio del 2016 e un nuovo incremento tra il 60 e il 100 per cento l’anno successivo.

			Anche gli affari della Compañía de Tierras Sud Argentino vanno bene. Il bilancio consolidato di Edizione del 2020 riporta che le società argentine hanno 938.000 ettari di terreni e più di 255.000 capi di bestiame. Oltre alle estancia in cui si alleva bestiame, in Patagonia c’è una tenuta di 16.000 ettari nella provincia di Buenos Aires, a Balcarce, per la coltivazione di cereali e soia. I ricavi complessivi ammontano a 13,6 milioni di euro, rispetto ai 18,6 del 2019. Le società sono tre. La Compañía ha 6 milioni di ricavi e 2,9 milioni di utile netto, con un patrimonio netto di 27,7 milioni. La seconda è Ganadera Condor, che possiede anche il 95 per cento di una terza società, Frigorífico Faimali, per la vendita di carne di pecora. Il bilancio consolidato di Ganadera dichiara 7,6 milioni di ricavi e 0,3 milioni di utile netto, con un patrimonio netto di 10,8 milioni. Insomma, il guadagno è più del «qualcosa» di cui parlava Carlo Benetton nel 1997.

			Alla morte di Carlo, nel luglio del 2018, gli succede come presidente della Compañía Leone, l’ultimo dei quattro figli, nato nel 1984. Nel bilancio del gruppo Edizione non si fa menzione della partecipazione nella società Minera Sud Argentina, che sta bucando il territorio nella provincia nordoccidentale di San Juan, alla ricerca di materie prime preziose e di miniere d’oro.

		





		
			Profitti a ogni costo

			La pistola fumante

			Sapevano e tacevano. La formula magica che consente ai Benetton di fare enormi guadagni dalle autostrade si può semplificare in dieci parole: massimizzare utili e dividendi abbattendo le spese per la manutenzione. Questo però va a scapito della sicurezza. I vertici del gruppo e i più alti dirigenti, da quelli di Autostrade per l’Italia e Atlantia fino a Edizione, sanno tutto. Ma nessuno parla.

			La strategia non cambia neppure dopo la strage con quaranta morti del 28 luglio 2013 vicino ad Avellino. Sull’autostrada A16 Napoli-Canosa un pullman che riporta a Pozzuoli un gruppo di fedeli di padre Pio, rimasto senza freni in discesa, sfonda una barriera di calcestruzzo, tipo New Jersey, sul viadotto Acqualonga e precipita nella scarpata, a Monteforte Irpino. Il gravissimo incidente segnala che qualcosa non va nella manutenzione del gruppo Autostrade. Il processo di Avellino per anni viene quasi ignorato dai mezzi di informazione.

			Autostrade continua a tenere il freno tirato sulle manutenzioni, ma non sulle tariffe, almeno fino alla tragedia del ponte Morandi, cinque anni dopo. E sono altri quarantatré morti.

			«Eppure l’inchiesta dà, anni prima del crollo del Morandi, indicazioni tanto allarmanti quanto bellamente ignorate dall’allora capo della vigilanza autostradale Mauro Coletta (oggi indagato per il Morandi) e dall’allora ministro Graziano Delrio, impegnato pancia a terra a strappare a Bruxelles l’autorizzazione ad allungare la concessione ai Benetton» osserva Giorgio Meletti su «Domani». 1

			Solo l’11 novembre 2020, in seguito alle gravi mancanze messe in luce dalle indagini della magistratura, l’azienda dei Benetton annuncia un incremento della spesa in manutenzione e quindi in sicurezza. Un impegno che è da verificare alla luce dei consuntivi. La pistola fumante che mette in evidenza «gravi condotte criminose» viene scoperta in un’indagine secondaria rispetto alle due tragedie che causano ottantatré morti. È un’inchiesta condotta dalla guardia di finanza e dalla Procura di Genova in seguito al crollo del ponte Morandi.

			Nell’indagine sono «accertate, a carico della società Autostrade per l’Italia e dei suoi dirigenti, gravi condotte criminose legate a una politica imprenditoriale volta alla massimizzazione dei profitti derivanti dalla concessione con lo Stato mediante la riduzione e il ritardo delle spese necessarie per la manutenzione della rete autostradale affidata in concessione e a scapito della sicurezza pubblica». L’accusa è scolpita nell’ordinanza del giudice per le indagini preliminari del Tribunale di Genova, Paola Faggioni, del 5 novembre 2020. 2

			Questo provvedimento l’11 novembre porta agli arresti domiciliari dell’ex gruppo di vertice di Aspi, l’ex amministratore delegato Giovanni Castellucci, l’ex direttore centrale operazioni Paolo Berti, l’ex direttore manutenzioni e investimenti Michele Donferri Mitelli, già indagati anche per il crollo del ponte. Altri tre dirigenti sono sospesi dall’attività professionale e dall’esercizio di un pubblico servizio per dodici mesi: Stefano Marigliani, direttore del tronco di Genova fino a gennaio del 2019, poi di quello di Milano, con due colleghi del capoluogo ligure, Paolo Strazzullo e Massimo Meliani.

			L’indagine riguarda le barriere antirumore pericolose montate in Liguria. Tutto comincia con un paio di cedimenti delle barriere sulla A12, tra Genova e Sestri Levante.

			L’orco e il mastino

			Il romano Donferri, il milanese Berti e il marchigiano Castellucci sono le figure chiave dell’inchiesta, come dimostrano le registrazioni di numerose conversazioni e le testimonianze raccolte dai giudici. Donferri usa un linguaggio colorito anche quando parla (in loro assenza) dei vertici del gruppo, è un manager duro, si scontra con i pochi controllori del ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, che appare imbelle (e ci chiediamo il perché) nei rapporti con la potente società dei Benetton. All’interno dell’azienda il rude Donferri è soprannominato «l’orco». La controparte al ministero è l’ispettore Placido Migliorino, detto «il mastino».

			Per le barriere pericolose è indagato anche Roberto Tomasi, entrato in Aspi nel luglio del 2015 come condirettore generale, promosso direttore generale il mese successivo al crollo del ponte Morandi, quindi nominato amministratore delegato il 30 gennaio 2019 al posto di Castellucci, che lo promuove al suo posto ma in realtà mantiene il pieno controllo del gruppo. La procura li accusa tutti di frode nelle pubbliche forniture e attentato alla sicurezza nei trasporti. Tomasi collabora con gli inquirenti, per questo la sua posizione nell’indagine è migliore rispetto a quella degli altri.

			L’ordinanza fa emergere uno spaccato terrificante: la leggerezza e il cinismo con cui il gruppo Autostrade gestisce le manutenzioni e i problemi della sicurezza. Scrive il gip, di Castellucci, Donferri, Berti e dei tre dirigenti sospesi: «Dopo avere appreso che le barriere antirumore realizzate dalla stessa Aspi nella rete di competenza del primo tronco in esecuzione della convenzione erano state progettate e costruite in modo errato e contrario alle norme di buona costruzione, che le stesse barriere non erano in grado di sopportare l’azione del vento ed erano perciò a rischio ribaltamento e che in diverse occasioni si erano concretamente ribaltate sulla strada, proseguivano la gestione delle strade in concessione occultando fraudolentemente allo Stato e agli organi ispettivi l’inadempimento degli obblighi derivanti dalla convenzione e in particolare l’errore di progetto, l’inidoneità e la pericolosità delle barriere stesse. Ciò al fine di evitare le ingenti spese che la immediata sostituzione con opere adeguate, e più in generale il ripristino delle condizioni di sicurezza avrebbero comportato».

			Il giudice afferma che dalle indagini «è emersa l’insicurezza della rete autostradale sia con riferimento ai viadotti, sia con riferimento alle gallerie, sia con riferimento alle barriere di contenimento».

			Nove miliardi e 400 milioni di dividendi

			Il giudice considera «significative alcune conversazioni dalle quali emerge l’elevata redditività di Aspi, e la conseguente distribuzione di ingenti dividendi tra gli azionisti, derivata in parte da tale spregiudicata linea imprenditoriale improntata alla sistematica riduzione della manutenzione della rete autostradale».

			Nell’ordinanza sono riportate le intercettazioni e registrazioni di conversazioni tra dipendenti delle società dei Benetton. Il 30 gennaio 2020 Tomasi si fa fare il conteggio dei dividendi versati ai soci da Autostrade, a partire dalla privatizzazione, al telefono con il direttore finanziario della società, Alberto Milvio.

			
				
					Tomasi: La verità sta in mezzo…

					Milvio: Pronto?

					Tomasi: Chiedo scusa… pronto?

					Milvio: Allora dal ’99, cioè l’anno della privatizzazione, al 2019 ha distribuito 9 miliardi e 4…

					Tomasi: Nove miliardi e 4…

					Milvio: Di cui 9 miliardi e 2 sono andati ad Atlantia…

					Tomasi: Nove e 2 ad Atlantia…

					Milvio: E 3 e 4 a… diciamo… Sintonia, Schemaventotto…

					Tomasi: Ah… e con un valore tra investimenti perché non sono ancora stati remunerati tutti, che erano pari a…

					Milvio: Da noi?

					Tomasi: A 13 miliardi, infatti… quindi 9 miliardi di… dividendi dal ’99…

					Milvio: Nove e 4…

					Tomasi: Okay… 9 e 4…

				

			

			Le manutenzioni «fatte in calare»

			Giorgio Brunetti, già professore di Economia aziendale a Ca’ Foscari e alla Bocconi, il 2 febbraio 2020 chiama Gianni Mion.

			
				
					Mion: Mentre il management… che si era impossessato della loro testa…

					Brunetti: Appunto…

					Mion: Pensava di fare lui…

					Brunetti: Era già nel 2007, ti ricordi ’sto discorso?

					[…]

					Mion: Ti ricordi poi, poi Castellucci… allora diceva «facciamo noi!»… e Gilberto eccitato perché lui guadagnava e suo fratello di più…

					Brunetti: Ma veramente, allora tu eri consapevole mi ricordo, fin dall’inizio…

					Mion: [incomprensibile]

					Brunetti: Quando hanno acquistato quella roba, era una roba che loro non potevano neanche governare…

					Mion: Esatto…

					Brunetti: Come concetto, non gestire ma governare, non avevano il fisico del governo giusto?

					Mion: Chiaro… chiaro…

					Brunetti: Pacifico che bisognava arrivare… dicevi sempre… un discorso di minoranza e di liquidabilità della quota…

					Mion: Sì…

					Brunetti: Lo so, è ben chiaro ’sto discorso qua, ben chiaro e non è mai stato recepito… […]

					Brunetti: Si erano innamorati di ’sta roba senza sapere…

					Mion: Glielo dicevano…

					Brunetti: I rischi che c’erano in ’sta roba… […]

					Mion: Sì ma però il vero grande problema è che le manutenzioni le abbiamo fatte in calare, più passava il tempo meno facevamo…

					Brunetti: Sì daiii…

					Mion: Così distribuiamo più utili…

					Brunetti: Utili…

					Mion: Esatto… e Gilberto e tutta la famiglia erano contenti.

				

			

			Brunetti, nato nel 1937 a Venezia, è stato consigliere di amministrazione di Benetton e Autogrill. Con Paolo Bortoluzzi ha scritto il libro Benetton. Da United Colors a Edizione Holding, pubblicato nel 2004 da Isedi, che racconta il percorso di diversificazione della «famiglia imprenditoriale» partita dai maglioni. Quando muore Gilberto, Brunetti ne fa le lodi su «Il Gazzettino»: «Se della famiglia Benetton Luciano è stato il creativo, quello dell’idea imprenditoriale spiazzante che ha posto in atto un nuovo modo di fare impresa, Gilberto è stato la mente finanziaria dello sviluppo diversificato del gruppo. È merito suo quello di aver condotto i Benetton dai maglioni all’autogrill e alle autostrade, dimostrando grande coraggio imprenditoriale. La crescita come filosofia dell’agire imprenditoriale in una dimensione globale. Non essere schiavo della rendita, ma intraprendere la strada dello sviluppo. Così Autogrill è cresciuta negli Stati Uniti con l’acquisizione di Hms e con altre acquisizioni all’estero. Atlantia si è accordata con Abertis per dare vita a un grande gruppo europeo delle infrastrutture». 3

			Ma in privato, due anni dopo, il professor Brunetti usa toni ben diversi, non fa più elogi alla famiglia veneta. Anche il braccio destro di una vita, Mion, descrive Gilberto, Luciano e i fratelli come inadeguati, quasi soggiogati da Castellucci, che diventa il rivale di Mion.

			Mion rivela che già nel 2007 Castellucci taglia la spesa per la manutenzione per aumentare utili e dividendi. E nell’altro colloquio intercettato c’è la descrizione dell’enorme flusso di utili girati da Autostrade ai Benetton: su 9,4 miliardi di dividendi distribuiti in diciannove anni, dice il direttore finanziario Milvio, circa 3,4 miliardi sono andati a Sintonia e Schemaventotto, società controllate dalla famiglia di Treviso. Torneremo più avanti ad approfondire il tema dei dividendi.

			Mion e Brunetti parlano male del padrone, Gilberto, che è morto: «Lucida mente finanziaria a giudicare dall’epitaffio che Brunetti gli ha dedicato commosso sulle colonne del “Gazzettino” di Venezia, ma giudicato in privato poco più che un coglione» fa notare Giorgio Meletti su «Domani». 4

			Cosa provoca il pericolo

			Uno scandalo nello scandalo è quello delle barriere antirumore pericolose lungo le autostrade. Si chiamano «integrate» perché servono sia da guardrail sia da protezione dal rumore. I primi cinque indagati di Aspi ci sono l’11 dicembre 2019. Lo scandalo deflagra con gli arresti undici mesi dopo. Non sono i primi arresti nel gruppo per le indagini originate dal crollo del ponte Morandi. Già il 13 settembre 2019 sono messi agli arresti domiciliari tre dipendenti del gruppo Autostrade, Gianni Marrone di Aspi, Lucio Ferretti Torricelli e Massimiliano Giacobbi di Spea Engineering, per un’altra inchiesta, quella sui falsi report interni sulla sicurezza dei viadotti, con giudizi edulcorati rispetto all’effettivo degrado. I fatti evidenziati nell’indagine sulle barriere pericolose in prevalenza sono accaduti prima.

			Il 6 novembre 2016 e il 17 gennaio 2017, a causa del vento, si verifica il cedimento delle barriere del modello Integautos su due viadotti dell’autostrada Genova-Sestri Levante, Rio Rezza e Rio Castagna.

			L’ordinanza del gip Faggioni descrive i difetti: «In pratica gli ancoraggi (tasselli) posti alla base delle barriere si sono sfilati, facendo protendere pericolosamente le barriere sulla sede stradale. In seguito si sono verificati ulteriori cedimenti strutturali delle barriere sul tratto autostradale A14», lungo la costa adriatica.

			L’analisi fatta dai vertici di Aspi per capire le cause del cedimento strutturale, scrive il gip, «ha consentito agli stessi di venire a conoscenza della pericolosità di tali barriere che presentavano una difettosità di progettazione degli ancoraggi e dell’installazione, in quanto: la resistenza al vento risultava essere sottostimata, nell’area ligure, anche del 50 per cento; nel progetto era stata erroneamente ipotizzata come indeformabile la piastra di ancoraggio; l’installazione e la posa dei tirafondi», le grandi viti d’acciaio che tengono ancorata la barriera alla piastra, «era stata fatta con una resina poco performante non certificata dalla Comunità europea». Tuttavia, «al fine di evitare le ingentissime spese per l’immediata sostituzione delle barriere Integautos con opere adeguate o la modifica (retrofitting) delle stesse, i vertici di Aspi, su indicazioni dell’architetto Michele Donferri Mitelli […], hanno adottato misure del tutto inadeguate che non hanno consentito di eliminare il rischio di ribaltamento».

			L’ordinanza del gip Faggioni riferisce che viene disposto «l’abbattimento della parte superiore delle barriere» che sono munite di cerniere, cosiddette «ribaltine», «al fine di attenuare gli effetti della pressione del vento e di diminuire il pericolo di abbattimento delle barriere sulla sede autostradale, omettendo di riferire allo Stato e ai terzi la vera ragione di tali interventi». Dice Ermanno Luzzo, ingegnere senior di Aspi responsabile della direzione lavori, sentito come testimone il 19 dicembre 2019: «Per limitare la possibile incidenza del vento, venne presa la decisione, laddove era possibile, di abbattere le ribaltine delle barriere Integautos portandole a un’altezza massima di 3 metri. Dove invece non era possibile perché fisse non è stato fatto e nessun provvedimento è stato preso nell’immediato».

			L’abbattimento però riduce la funzione delle barriere e porta «numerosi enti locali e privati cittadini a lamentarsi del rumore». Aspi risponde inviando email uguali per tutti, affermando in modo falso che la causa dell’abbattimento delle ribaltine è la necessità di manutenzione. Solo quando le lamentele sono numerose, è il caso di Rapallo, Aspi rialza le ribaltine, rimettendo così a rischio la circolazione.

			Tra i fornitori c’è Marcegaglia

			Autostrade ci guadagna a montare le barriere antirumore, perché la convenzione con lo Stato prevede premi – sotto forma di aumenti tariffari aggiuntivi ai pedaggi ordinari – se ci sono le barriere fonoassorbenti. Il cosiddetto «piano di risanamento acustico» del gruppo viene inviato il 28 giugno 2007 alle quattordici Regioni e ai settecentosei Comuni interessati, prevede interventi della durata di quindici anni per «l’abbattimento del rumore», viene approvato dalla Conferenza Stato-Regioni nel novembre del 2010 e dal ministero dell’Ambiente con decreto del marzo 2011. Sul tema, insomma, c’è un ampio dispiegamento della burocrazia, ma i controlli sono carenti. Quello delle barriere diventa così un affare fiorente per le aziende che le producono e per i gestori delle autostrade che incassano i premi. Se poi le barriere non funzionano o sono pericolose, tutti zitti. E i controllori non vedono.

			Tra i fornitori della società dei Benetton c’è l’azienda dell’ex presidente della Confindustria Emma Marcegaglia, dice un dipendente di Spea nelle conversazioni acquisite dai giudici. Il gruppo Marcegaglia non risulta oggetto di indagini.

			Quando Aspi scopre i difetti nelle barriere compie un’ulteriore irregolarità: una parte delle spese sostenute dalla società per l’abbattimento (39.676 euro) e tutte le spese sostenute per rialzarle a seguito delle lamentele (63.133 euro) in Liguria vengono inserite da Aspi «nella voce contrattuale F2». Lo stesso avviene per le attività di potenziamento delle piastre di ancoraggio necessarie per rimediare agli errori progettuali, per cui presso l’ufficio di Genova del ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (Mit) «è stata aperta, sempre alla voce contrattuale F2, una commessa con una ipotesi di spesa pari a circa 5,5 milioni di euro (di cui a oggi risultano spesi 302.000 euro)» riferisce l’ordinanza del gip.

			Aspi tenta così di far pagare due volte le barriere agli automobilisti e ai camionisti: le mette in conto ai pedaggi sia quando le monta, sia quando interviene per riparare un difetto. Il gip scrive: «Tale imputazione non è corretta. Nella voce F2 dovrebbero essere inseriti solo i costi per le migliorie e non i costi sostenuti per porre rimedio a errori progettuali commessi dal concessionario». E ancora: «Il Mit non è stato informato dagli organi di Aspi dell’esistenza dei difetti progettuali delle barriere antirumore Integautos e dei potenziali pericoli che questi difetti avrebbero potuto creare, pur essendo tale comunicazione al concedente obbligatoria».

			L’ordinanza del giudice riporta diverse conversazioni delle riunioni nell’ufficio di Donferri a Roma, registrate con lo smartphone da Marco Vezil, dipendente di un’altra controllata di Atlantia, responsabile dell’Ufficio tecnico sicurezza autostradale (Utsa) del tronco di Genova di Spea Engineering, la società che fino a ottobre del 2019 fa i controlli di sicurezza su viadotti, ponti, gallerie. Vezil sente puzza di bruciato e si cautela con le registrazioni, che vengono trovate nel suo personal computer durante le indagini sul crollo del ponte Morandi.

			Donferri, insieme a Berti, espone come soluzione l’idea di abbassare le ribaltine, che garantisce «ingenti risparmi ad Aspi» ma non risolve «le gravi problematiche». Il giudice sottolinea che i dirigenti di Aspi fin dai primi mesi del 2017 sono a conoscenza «della difettosità delle barriere e in particolare dell’assoluta inidoneità delle stesse a resistere all’azione del vento, dell’impiego di colla non omologata e dell’ampiezza della problematica coinvolgente le barriere posizionate su numerosissime tratte e, in particolare, nel territorio ligure».

			Castellucci fa dell’ironia

			I vertici di Autostrade e Atlantia, che per molti anni coincidono nelle stesse persone, sanno tutto. Ma non si preoccupano. Il numero uno, Castellucci, fa perfino dell’ironia. Sul suo telefono viene trovata una conversazione WhatsApp con Berti.

			Il 4 aprile 2017 alle 9.51 Berti manda a Castellucci due foto delle barriere del viadotto Rezza: una con le barriere piegate verso la carreggiata e l’altra che mostra la piastra di ancoraggio con i tirafondi posteriori sfilati. Alle 9.56 la risposta: «Grazie. Le barriere le ha progettate Renzo Piano? A onda? GC».

			Il giudice osserva che «si tratta di conversazione che comprova chiaramente quanto riferito dai sommari informatori circa la consapevolezza da parte di Castellucci della problematicità delle barriere».

			Nella riunione del 7 marzo 2017 emerge la forte preoccupazione di Donferri che quanto accaduto sui viadotti Rio Rezza e Rio Castagna possa ripetersi in altri tratti a livello nazionale e gli viene l’idea di addossare la responsabilità alla società Pavimental, un’altra controllata di Atlantia.

			
				
					Donferri: Sì, quindi questo io devo capi’ che cazzo avete fatto a me penne e carta non mi serve, è una azione da ribaltare a qualcuno?

					[…]

					Ferretti: Eh però scusami, se io applico le norme, ho trovato un sottodimensionamento del 200 per cento…

					Donferri: […] quindi presumo che questo, vogliate dire a Pavimental qualcosa?… e allora, sfilate questa e dite a Pavimental nel frattempo ho fatto delle prove. Segna… […]

					Donferri: […] adesso parliamo del merito […] quello che è più esposto è l’impresa rispetto alla direzione lavori […] in ragione di un evento qualora l’avesse realizzato male… e di un intervento qualora l’avesse realizzato male… la direzione lavori […] di Spea che non ha fatto la progettazione di questo intervento… è stata chiamata dal Rup, a sintetizzare […] diciamo così quello che il direttore lavori avrebbe dovuto fare in comportamento ordinario perché sappiate che nel frattempo l’impresa […] ha fatto un’azione di responsabilità verso il subappaltatore, dichiarando che comunque lui ha… posizionato male non ha avuto cura a posizionare questi elementi, il verbale che fai lo devi saper fare… quello che io sto dicendo lo devi saper dire… perché se no davvero ti levo la pelle…

					[…]

					Donferri: […] e siccome la Spea non ha fatto il progetto, bene… […] presumo che la Spea voglia dimostrare che c’è un errore progettuale…

					Vezil: In questa stanza ovviamente sì… ma non al di fuori…

					Donferri: No ma non è questo il tema, siccome ti ho già detto che il tema io già l’ho risolto, e l’ho risolto con loro… […] adesso non mi va di ripetere le risposte… […]

					Vezil: […] voglio io anticiparti una cosa […], perché i lavori li stiamo facendo con gli stessi materiali il che mi preoccupa un po’ tutto lì…

					Donferri: I lavori che stiamo facendo a te… non significa un cazzo…

					Vezil: Stiamo usando sempre la res…

					Donferri: Bene, ma quindi sei sempre più cornuto, salvando la signora, le corna si…

					[…]

					Ferretti: […] sulla natura della resina […] il prodotto che viene utilizzato non ci risulta che sia certificato, non essendo certificato nella scheda e questa è una cosa che…

				

			

			Donferri anticipa la sua idea per risolvere il problema. «Noo guarda ti posso garantire che proprio guardando ’sta foto e non ragionandoci la notte se sei una persona intelligente ci arrivi da solo, […] io ho dato un’idea che Pinocchio se po’ modella’, mo se non trovi il falegname che te lo modella io non lo so… io una soluzione l’ho… penso di averla trovata […].»

			Sentito come testimone nel dicembre del 2019, Luca Piacentini – consulente di Aspi e di Pavimental sulle barriere – riferisce che, dopo i cedimenti in Liguria, viene invitato alle riunioni a Roma, nell’ufficio di Donferri. Racconta che «in un primo tempo era stata attribuita la colpa del fatto alla errata installazione dei tirafondi delle barriere a Pavimental». Il consulente dice che «è emerso un problema di funzionamento della piastra di base stessa montata in origine. […] La piastra si deformava, a causa della forza del vento, maggiormente rispetto a quanto considerato in progetto […]». Piacentini afferma che «il progetto iniziale delle barriere Integautos effettuato da Aspi, pertanto, era errato, quindi il problema non era solo sui viadotti Rezza e Castagna […], ma riguardava tutte le barriere Integautos installate sulla rete». Piacentini racconta che «Donferri decise, appena avuto contezza che il problema [era, nda] progettuale e riferito a tutte le barriere superiori a 3 metri installate sulla rete Aspi, di abbattere le ribaltine delle barriere; questo venne fatto per diminuire l’azione del vento». Per le barriere alte 4 o 5 metri senza ribaltina abbattibile, Piacentini dice di non sapere che cosa sia stato fatto.

			Le barriere sono «sbragate»

			Nella riunione del 26 settembre 2017 Donferri riceve una telefonata di Ferretti, si adira perché i lavori di ripristino sui due viadotti liguri sono in ritardo. Donferri dice che le barriere sul Rio Rezza e sulla A14 sono «sbragate». È preoccupato perché il problema è stato portato a conoscenza di Castellucci e di Tomasi, all’epoca condirettore generale di Aspi. C’è stata una riunione tra Tomasi, Ferretti, Alberto Selleri, direttore investimenti e infrastrutture di Aspi, e l’amministratore delegato di Spea, Antonino Galatà. Castellucci «ha messo in mezzo il legale», Amedeo Gagliardi, direttore legale di Aspi.

			
				
					Donferri: Pronto? Ma buongiorno un cazzo… […] perché sei coglione… vengo a sapere che ’sti due viadotti di Genova… ancora non gli hai messo le piastre… allora se fai finta di non capire finisce male… allora hai capito perché non hai messo le piastre? Stavano in produzione ma mi dice Spinelli… che non c’ha avuto l’ordine… […] ahò famme parla’ a me prima che te gonfio […] e perché lui dice che gli hai detto di fermarte… e allora che cazzo sta dicendo… va bene allora te lo chiami e te lo inculi […] e anche la direzione dei lavori ha latitato… perché questi si so’ infilati… per comportarsi così sta sulla bocca dell’amministratore delegato perché dall’altra parte Tomasi sta facendo confusione… capito? Perché lo stesso tema se ti ricorderai stava dall’altra parte e quell’altro si sta a caca’ addosso e sta facendo confusione e mi ha messo in mezzo il legale…

					[…]

					Donferri: […] la barriera è stata progettata male, correttamente, ma non in ordine ai requisiti di crash, al progetto che avresti dovuto fare per metterla in opera… in installazione… il crash ti dà una risposta, l’installazione ti conferisce quel quid in più… per cui attenzione… […]

					Vezil: Sì ma…

					[…]

					Donferri: […] ieri è successa un’altra rogna sul tema delle… a te che cazzo te ne frega, sul tema delle barriere antirumore di Genova, barra A14… devi sapere, te lo dico a te alla fine, ieri Tomasi, Selleri, Galatà, Ferretti, si sono riuniti per il tema barriere antirumore che so’… sbragate.

					[…]

					Donferri: […] fermo restando che le barriere, loro dicono che non sono tra virgolette impiegabili […].

					Donferri: […] prima di questa estate è successo che Tomasi […] era il 3 agosto […] il Cda ce l’aveva alle 10 […] e Tomasi ci è andato alle 8, parlandomi di questo tema, c’abbiamo un problema, qual è il problema? Barriere antirumore, allora prendi e chiama Fornaci… […] lo fa salire su, questo gli dice: «Ma Tomasi mi dice queste cose» e quello gli risponde «Tomasi sbaglia […] perché non può considerare la prova di crash omnicomprensiva» la risposta ai comportamenti […] dei crash, la barriera una volta presa deve essere progettata l’installazione che non deve inficiare il crash… e quello s’è incazzato da morire, quello… […], passano dei mesi e vengo a sapere da Gagliardi che l’amministratore ha interessato Gagliardi perché non si fida di quello che fa Tomasi […].

				

			

			«Ma ’ndo i chiappi i sordi?»

			Nella riunione del 26 settembre 2017 Donferri critica l’idea di Ferretti, il quale ha proposto come soluzione di dire che bisogna fare modifiche alle barriere già installate, in seguito a una modifica legislativa del 2008, che avrebbe innalzato la resistenza minima al vento. Donferri è contrario, per il costo elevato dell’adeguamento di 400 chilometri di barriere. Viene detto che la causa dell’abbattimento sui viadotti liguri non è stata un «vento eccezionale». Ferretti ribadisce che le barriere Integautos non sono omologate per resistere al vento. Ripete che per l’ancoraggio è sempre stata usata una resina scadente. Galatà e Castellucci sono stati informati della «difettosità» delle barriere Integautos.

			
				
					Donferri: E tra l’altro adesso il coglione di Ferretti… ma perché è un bravo ragazzo ieri mi dice… Michele io del resto non sto a scrive’ niente non sto facendo niente non sto dicendo niente, ma insomma in fondo posso sempre dire che è cambiata la normativa sul vento e sto adeguando… ahahah su 400 chilometri… ma tu sei scemo?

					[…]

					Donferri: Eh! Per fartela breve questa è la risposta… […] mi risponde lui sta facendo «no che la risposta che posso dare è che è cambiata la normativa del vento»… 400 chilometri de barriera che me rifaccio, «ma che cazzo stai a di’?» gli ho detto io ahò… e l’ho lasciato andare… nel frattempo però me so’ preoccupato de Rio Rezza e de quell’altro… dopo nove mesi vengo a scoprire che non è stato fatto un cazzo… neanche una piastra […].

					[…]

					Donferri: […] devo capire come confinare una risposta o meno e come orientarla, perché Ferretti dirà io ho il progetto, io metto, io inchiodo, a me me frega ’ncazzo, buttando da ’st’altra parte il problema Spea… perché sta gestendo il retrofitting diciamo con una tecnica di recupero, ma locale, non facendosi un problema di esposizione totale […] tra l’altro questo è scemo […] secondo me uno che te risponde così, quant’è cambiata la normativa del vento ma ’ndo i chiappi i sordi, ma io i sordi in azienda ’ndo i pijamo? Milioni? Ma milioni è di’ poco! […]

				

			

			Entra in ufficio Ferretti, lo fa chiamare Donferri.

			
				
					[…]

					Ferretti: Sì Michele diciamocelo chiaramente… […] c’è qualcosa che non funziona… ma ti rendi conto che avete… scusami avete rifatto l’omologazione… c’è la resina non marcata Ce!!!! […] ma ti rendi conto che non tiene il vento quella cazzo di barriera?!

					Donferri: Tu… più fai così… e più è peggio… […] perché dal 2007 a oggi…

					[…]

					Ferretti: Nel 2007… nel certificato di omologazione io vedevo che quella barriera resisteva… era progettata per altezza da 3 a 5 metri per resistere alle azioni del vento alla normativa… palle!

					Donferri: Vabbè questo è un altro tema.

					[…]

					Ferretti: Be’ però adesso sta di fatto che c’è il problema che c’abbiamo i tirafondi che si staccano a una certa forza… […] per cui… allora se io chiedo al progettista della barriera…

					Donferri: Se io chiedo invece al direttore di tronco… di farmi le prove e mi dicono da certificato di colla… di prova che sono mal montate…

					Ferretti: Sì però scusami il direttore di tronco sa a che forza doveva provarla?

					Donferri: Quello ha detto che sono mal montate… ha fatto le prove ed è venuto fuori che sono mal montate.

					Vezil: Vabbè… da che cosa ha detto che erano mal montate?

					Ferretti: Il direttore di tronco […] sa a che forza doveva strapparsi?

					Donferri: Ha visto che i fori […] sono tutti rifollati.

					Ferretti: Lo so ma d’accordo questo ti dà un’idea di una difettosità… però volevo capire… perché sarebbe un dato che vado a cercarmi da mesi. […]

					Donferri: Ma se fosse facile la soluzione che tu hai dato tu… non andavano dall’amministratore delegato… smerdandoti… perché poi quelli diranno… è il Ferretti che l’ha detto… due: l’avrebbero già fatto… tre: non si starebbero a porre il problema dell’effetto scala… […] se io devo fa’ 400 chilometri non è la soluzione… so’ circa un centinaio di milioni di euro…

					[…]

					Donferri: Ma io ti ho fatto una domanda… tu nel progetto dell’A14 hai fatto quello che ti ha detto Fornaci… te ne sei fottuto della barriera e l’hai progettata secondo quello che ritenevi opportuno dal punto di vista degli ancoraggi alla fondazione… basta…

					[…]

					Donferri: E la barriera?

					Ferretti: La barriera c’era scritto barriera integrata alta 5 metri…

					Donferri: Quindi ce l’hai messo te?… nel progetto?

					Ferretti: È stato messo dal progettista.

					Donferri: Oooooo e mo ci siamo arrivati… eh allora la fondazione.

					Ferretti: Chi ha comprato la barriera, scusami aveva la Integautos aveva la [incomprensibile] della Marcegaglia.

					[…]

					Donferri: […] tu oggi stai trovando una soluzione dicendo che è cambiata la normativa del vento per cui l’adegui… quindi può darsi che… sia stata fatta a suo tempo con la norma dell’epoca e oggi non vale più un cazzo… non lo so io.

					Ferretti: Oggi può essere… […] visto che la resina che viene utilizzata ancora oggi e questo… bisogna che qualcuno… non io, non Spea… ma voi ci mettiate una mano perché non è omologata Ce…

					[…]

					Donferri: Ma quella resina… […] a marzo hanno cambiato pure resina… non è più quella della Ruredil ma un’altra… […]

					Ferretti: È una Hilty.

					[…]

					Ferretti: Sì però se… tipo uno ti viene a chiedere perché si sono strappate?

					[…]

					Donferri: La direzione lavori… c’è stato un vento eccezionale… la direzione lavori ha fatto richiamo al direttore dei lavori.

					Ferretti: Non puoi tirare fuori il vento eccezionale, porco Giuda… non ci sono gli estremi per farlo…

					[…]

					Donferri: Il fatto che tu dici che le norme so’ cambiate… continua a comportarti così… tu sei l’artefice di un disastro che sta accade…

					[…]

					Donferri: Ma ti sembra normale che ieri… c’era il tuo amministratore delegato… […] perché è stato chiamato dall’altro amministratore delegato… il quale ha un problema di risposte… [il riferimento è a Galatà, di Spea, «l’altro» è Castellucci].

				

			

			La resina scadente

			Donferri esce, Ferretti si sfoga con alcuni colleghi, dice che la barriera Integautos non è verificata per resistere al vento e che la resina Inghisol «tiene dieci volte meno di un’altra». E prosegue: «Ma conviene tenere in piedi la roba che non rispetta le norme… […] Ma quanti cazzi di anni glielo diciamo che non li rispettano? […] Nel 2013 gli abbiamo scritto che non rispettano i limiti di deformabilità… e conviene andare avanti?».

			Donferri rientra. Ripete che la soluzione di Ferretti è impraticabile. Dice che l’amministratore delegato Castellucci «c’ha una paura fottuta…».

			
				
					Donferri: […] ti saresti dovuto comportare come ti sei comportato su Genova… […] tu mi hai detto prima: «Io ho risposto da tecnico a una domanda precisa perché i bulloni, i tirafondi, cazzo, non tengono» questo mi hai detto… ma perché io a te ’sta domanda nove mesi fa non te l’ho fatta?… […] perché già pensavo all’effetto, tanto è vero… perché non sono così coglione… sono un aziendalista… mi sono portato avanti col cervello di Ferretti e di Piacentini… nel discorso delle ribaltine…

					[…]

					Donferri: Tu cerca di essere razionale… perché saresti stato razionale comunque adesso c’è un problema serio… […] perché quello dopo l’altra volta c’ha una paura fottuta… e ve se incula… ve se incula… poi non trova più confini… è questo che tu devi capire… che le persone che non ci arrivano… per cui c’hanno un problema oggi… e pensano de fa’ i fichi… ce l’hanno sulla variante de valico… io ce l’ho su 400 chilometri io ho installato le slide… sono 384 chilometri di barriere ho messo… perché ho finito il primo stralcio… sono andato in delibera due settimane fa per il secondo e terzo stralcio per 880 milioni… […]

				

			

			Durante la discussione arriva Berti, direttore centrale operazioni di Aspi, sodale di Donferri, il quale dice che loro due hanno «la coscienza sporca». E Berti: «Noi sappiamo».

			
				
					Vezil: Sull’A14 quante si sono… abbattute?

					Donferri: Non lo so… ma là so’ chilometri pure là […] ma là c’è proprio davvero… c’è un effetto di mal realizzazione, ma lasciamo perde’ perché […] la sostanza c’è… l’abbiamo visto a Genova.

					[…]

					Donferri: L’operazione è delicata a tal punto […] che siccome c’ho un effetto domino… mannaggia il Padreterno… c’ho un effetto domino… mi so’ inventato le ribaltine… in parte mi ritornano in culo… in parte mi pare che stanno andando bene…

					Berti: Mi dicono che ci sono delle riunioni massoniche… […] tra l’altro io ti ho difeso di fronte a Castellucci… […] perché Castellucci dice… ma chi l’ha progettate… ’ste cose qua… io so’ stato onesto… perché ti ricordi quando ho fatto la riunione con te?

					Ferretti: Sì.

					[…]

					Berti: Guardi… e io ho detto per come conosco Ferretti […] mi sembra… «ma chi è questo Ferretti?» mi fa Castellucci… per quanto conosco Ferretti… mi sembra alquanto strano che abbia sbagliato a progettare le barriere…

					[…]

					Berti: Io ti ho difeso… quella lettera te la stanno buttando al culo…

					Donferri: Ma è normale… […] perché tu avresti dovuto come per il lotto ripeto di Genova… perché il problema c’è… s’è imbarcato mica se semo nascosti eh? Adesso stiamo cercando di confinare… l’estensione… metto giù le ribaltine… ma gli posso andare a dire una cosa del genere?

					Berti: Gliel’ho detto… al capo.

					Donferri: Che gli hai detto?

					Berti: Cosa stai facendo […] abbattiamo le ribaltine Donferri ha detto: che facciamo? ho detto… la misura minima minima mettiamo le ribaltine e cioè quindi il rumore va di là […] eee no mi va di qua.

					Donferri: Qualche Comune ci ascolta… […] soltanto Rapallo ci ha rotto il cazzo e le abbiamo ritirate su… e ci siamo inventati il criterio della manutenzione… le butto giù e le ritiro su… le butto giù… oh ma qua so’ decine di milioni di euro… […].

					[…]

					Donferri: Ma noi avendo ’sta coscienza sporca… io e lui… la coscienza sporca che se a Genova è successo quello…

					Berti: Noi sappiamo.

				

			

			Sono incollate con il Vinavil

			Berti e Donferri continuano a parlare, ridendo, dell’abbassamento delle ribaltine. Quando Ferretti dice che le barriere Integautos non sono a norma di legge, Donferri lo zittisce. «L’orco» sostiene che Castellucci «apprezza chi cerca una soluzione» da «aziendalista», perché un adeguamento delle barriere su 400 chilometri costerebbe 140 milioni di euro.

			
				
					Donferri: Preparami un appunto che andiamo da Paolo quante sono le ribaltine scese e quanti sono i Comuni che hanno rotto il cazzo…

					Berti: Gliel’ho detto.

					Donferri: Spero che abbia capito… innanzitutto è solo sui viadotti […] l’abbatto a 3 metri è per un problema di manutenzione ingegnese … [incomprensibile]

					[…]

					Donferri: Poi se [incomprensibile] non mi dice niente.

					Berti: Si so’ dimenticate di alzarlo.

					Donferri: Mannaggia.

					Berti: Ma porca puttana ’ste cazzo di ribaltine […] oh… poi… come si chiamano quegli oggetti? Tirafondi?

					Donferri: L’avete combinata grossa.

					Berti: Oh… cioè non vorrei sbagliare… il palo, il pannello, il bullone… no? Proprio il tirafondo? Proprio metti un dito in culo…

					Ferretti: Però il tirafondo… è nella barriera.

					Donferri: Ma non me ne dovevi parlare.

					[…]

					Ferretti: È incollato col Vinavil non è questione di quanto è… è incollato col Vinavil… perdonami…

					Berti: Cazzo ma se è incollato ma è lungo 20 metri cazzo…

					Donferri: Ma va tutto bene… ma se ce ne stanno 400… chilometri […] che fa voglio vede’ che cazzo fa? […] allora apprezza chi cerca una soluzione… […] lui sa che se l’ho fatto io… gli dirà l’ha fatto Donferri al magistrato… ma ho fatto una soluzione aziendale… […]

					Ferretti: […] allora vale la pena di tenere una barriera omologata cioè […] omologata che non risponde ai requisiti della norma? C’è una norma sulle barriere foniche… la Integautos non risponde sono sette.

					Donferri: Hai parlato troppo…

					Ferretti: L’ho detto tra di noi.

					Donferri: Hai parlato… la barriera non risponde… hai parlato troppo lascia perde’.

					[…]

					Donferri: […] quanto costano mo quei cazzi di cosi?

					[…]

					Mauro Moretti (responsabile investimenti di esercizio di Aspi): La piastra di suo costa un centinaio di euro a paletto […] più tutta la lavorazione siamo intorno ai 1000 euro.

					Donferri: 1000 euro a paletto… metti [incomprensibile] 400 chilometri… facciamo diviso 3 metri… 400 per 1000 so’ 400.000 metri diviso 3 metri.

					[…]

					Donferri: Per mille so’ 140 milioni… non lo so io…

				

			

			Il gip osserva che è emerso «un sistematico occultamento della situazione» e «addirittura anche il tentativo di aggiustamento di atti presso la polizia stradale». Il 26 settembre 2017 Donferri, parlando con Ferretti e Vezil, giustifica il fatto di aver detto che in Liguria la causa dei problemi delle barriere era un vento eccezionale, anche se non era vero, perché c’era un verbale della polizia stradale con il rischio di coinvolgimento della procura, ma la questione è stata «raddrizzata». Questo verbale, scrive il giudice, «effettivamente non è stato rinvenuto».

			
				
					Donferri: […] anziché dar foco alla paglia sull’A14 avrebbero dovuto fare quello che abbiamo fatto noi […] sul Rio Rezza e sull’altro… devo ottenere l’agibilità rifaccio le analisi, cerco di capire quello che… non creo un effetto domino… […] quello che abbiamo fatto noi… cosa hanno fatto Piacentini e lui? Hanno preso ’ste piastrette le hanno accoppiate… hanno fatto… non hanno rotto il cazzo… semo andati… c’è pure il verbale della polizia stradale prima o poi ci scappa la procura… eppure l’abbiamo raddrizzata […] così devono fa’ sull’A14… […] metti a posto le barriere e statte zitto… e questo è il tema.

					[…]

					Vezil: Sì ma… Michele all’inizio… […] quando la prima volta ci siamo visti… […] mi ha fatto vedere quella foto del Rezza… tu hai detto… […] è stato un vento eccezionale…

					Donferri: Ma lascia perde’ adesso…

					Vezil: Che cazzo dici… mo… non è un vento eccezionale!!!

					[…]

					Donferri: Là ti ho dovuto dire perché c’è un problema della polizia… la polizia c’ha un rapporto, io l’ho visto… e c’è pure il nome tuo…

					Vezil: Bene… mio perché?

					Donferri: C’è pure il nome tuo… non lo so chi cazzo l’ha dato là in maniera impropria […] mo… speriamo… siccome che siamo stati così bravi a raddrizzarli speriamo che non succede niente… […]

				

			

			A chi tocca non si ingrugna

			Il gip sottolinea che le barriere pericolose rimangono nello stesso stato per oltre due anni da quando viene scoperto il problema. Gli alti dirigenti di Autostrade sanno, ma non intervengono.

			Il 12 dicembre 2019, il giorno successivo alla notizia che diversi dirigenti di Aspi sono indagati, Berti se ne lamenta con la moglie, Chiara Gorla. È stato direttore centrale operazioni fino al 31 dicembre 2018. «Certo, certo, certo!» dice. «Perché c’è un piano nazionale, c’era un piano nazionale che ho lasciato, che ho lasciato a chi di dovere a ottobre dell’anno scorso, c’è quindi non ho capito che cazzo avrei nascosto, capito?» E lei: «Appunto, io non riesco a capire su cosa si basano, si svegliano la mattina e dicono cazzate, non lo so, boh, […] è surreale, basta!».

			Antonino Galatà, ex amministratore delegato di Spea, chiama la compagna Roberta Boccadamo l’11 dicembre 2019. Il gip scrive che dalla conversazione «emerge di essere stato a conoscenza – perché Spea aveva la direzione lavori – della difettosità del progetto e pericolosità delle barriere, soprattutto in caso di forte vento per le barriere sopra i 5 metri, che erano di fatto gestite da Donferri e Berti».

			
				
					Galatà: È una persecuzione…

					[…]

					Boccadamo: Ma infatti lì si dice che ti hanno notificato l’avviso di garanzia…

					Galatà: Ma che… ma che… ma io non so niente…

					Boccadamo: Ma ma quando mai!

					Galatà: Sui giornali oggi… è di una gravità inaudita… […] cioè questi mi stanno massacrando… […] ho fatto l’amministratore delegato ho sbagliato qualcosa… forse… per… per colpa… ma non lo so… eccetera […] ma è follia… follia…

					[…]

					Boccadamo: Antonino la Spea e Autostrade sono nell’occhio del ciclone, tutti… a chi tocca non si ingrugna purtroppo… cioè, che loro pigliano quelli che all’epoca c’erano… e vedi anche Donferri, Berti che comunque non sono minimamente paragonabili a te perché sono veramente…

					Galatà: Sì ma le barriere antirumore […] le gestivano loro… […] il progetto lo gestivano loro… a me mi… io lo sapevo che c’era stato questo problema… perché la direzione lavori è di Spea… però poi ci hanno preso in carico Autostrade… di sistemare eccetera perché sopra i 5 metri c’era il rischio effettivamente con vento forte eccetera che ci fossero dei problemi… che in un mondo di… 2400 chilometri di rete con tutte le cose che si fanno… ci possono essere delle cose che si devono migliorare… ma cazzo, ma con questo non è che uno è un delinquente […] e io alle sette del mattino… alle sei del mattino mi ritrovo sui giornali come un delinquente… e che cazzo!!

				

			

			Le prove «sono tutte ko»

			L’amministratore delegato di Aspi, Tomasi, nel dicembre del 2019 dice al telefono che le barriere non sono in regola e che la manutenzione è scarsa. Il 13 con la moglie Francesca Angelicchio si lamenta perché le prove eseguite sulle barriere integrate «sono tutte ko». Con il suocero Franco Angelicchio afferma che, per le barriere fonoassorbenti, «ci sono stati anni, in cui non è stata fatta la manutenzione e quindi, c’è tutto un rincorrere una situazione veramente difficilissima, […] bisogna capire se la procura avrà equilibrio».

			Il 21 dicembre Tomasi ne parla con Carlo Bertazzo, direttore generale di Edizione. «Eh effettivamente un errore di progetto c’è… […] l’abbiamo scritto anche nella relazione.»

			Alberto Selleri, direttore investimenti e infrastrutture di Aspi, il 20 dicembre dice a Tomasi che sulle barriere Integautos non sono state eseguite le verifiche: «Bisogna chiudere la corsia perché noi non siamo a posto, abbiamo le verifiche non fatte, non sappiamo farle perché non abbiamo i pull out, quindi dobbiamo mettere una misura compensativa…». È verosimile che i due si riferiscano alla decisione di non far pagare i pedaggi in Liguria a causa della chiusura di una corsia che crea ingorghi enormi e chilometri di file di automobili e camion.

			Di questo si discute in una telefonata di Antonino Turicchi a Tomasi. I due parlano di un difetto di progetto ed «evidenziano che la problematica delle barriere è stata gestita da Michele Donferri Mitelli e Paolo Berti in modo “non rigoroso”» scrive il gip Faggioni. Turicchi è nel consiglio di amministrazione di Aspi. L’ordinanza del gip ricorda che dal 20 aprile 2016 è dirigente del ministero dell’Economia. Ma qui si preoccupa dei contraccolpi per la società dei Benetton, non dell’interesse pubblico.

			
				
					Turicchi: Roberto… Nino… […] ti volevo chiedere… ma il consiglio [Cda Aspi]… noi perché lo facciamo? […]

					Tomasi: … il consiglio… lo facciamo per Genova eh […] dopo l’incontro che vi dicevo l’altro giorno in procura… stiamo… abbiamo buttato giù il piano per cercare di fare tutte le attività entro il 7 di gennaio…

					[…]

					Tomasi: […] è perché Genova a questo punto… l’unico modo […] per cercare di dare risposte… è quello di comunque arrivare in una condizione in cui noi diamo l’esenzione del pedaggio… perché sennò viene una rivoluzione… […] adesso porteranno tutto a una corsia…

					[…]

					Tomasi: Noi abbiamo 30 chilometri di barriere integrate… che furono registrate tra il 2008 e il 2014 dove è rimasto un piano di retrofitting perché c’era un errore di progetto…

					Turicchi: Sì… sì…

					Tomasi: Questo gestito sempre dai soliti due [si riferisce a Berti e Donferri]… e gestito francamente non in… modo rigoroso… noi allora siamo partiti a rifare i controlli adesso […].

					Turicchi: Stiamo parlando di rifare tutte le barriere antirumore, Roberto…

					Tomasi: Eh sì sono 60 chilometri però eh […].

					Turicchi: E quindi su tutti questi 60 chilometri adesso tu c’hai il ristringimento a una corsia…

					Tomasi: Eh sì… sto buttando giù tutto… […] perché alla procura gli abbiamo fatto una proposta […].

					Turicchi: Sì… questi erano tutti progetti però che il Mit aveva approvato…

					Tomasi: Uhm… insomma… no… in realtà mezzi sì… mezzi no… alcuni sì… alcuni no… cioè una miscellanza…

					Turicchi: Come alcuni sì e alcuni no Roberto? […]

					Tomasi: Sì… allora… qual è il problema… […] sono stati presentati alcuni progetti… però non la totalità dei progetti di retrofitting…

					Turicchi: Ah… […] a che epoca risale questo qui Roberto scusa?

					Tomasi: Duemilaotto… 2014 la realizzazione… […] il problema emerse a fine 2016 […] nel luglio del 2017 noi facemmo delle prove sulle nuove opere e… evidenziammo… guardate… però sembra che ci sia un problema di dimensionamento di queste barriere… ecco…

					Turicchi: Uhm.

					Tomasi: I due… Berti e Donferri… io ne parlai con Castellucci e Berti e Donferri dissero… no la gestione la prendiamo noi… non è tua Tomasi… ho detto… ma figurati… io solo sulle nuove opere me ne sono reso conto…

					Turicchi: Figurati…

					Tomasi: Fatela voi… […] è stato uno scontro abbastanza feroce… perché Berti ha detto… tu vuoi entrare a fare la gestione nostra… ho detto… guarda io… della gestione vostra proprio non mi interessa nulla… fatela voi e poi io non è competenza mia… però sì… a quel punto loro lanciano un piano di retrofitting a fine del 2017… un piano di retrofitting che va avanti in modo… […] abbastanza confuso… eh comunicano… non comunicano… solito atteggiamento insomma…

					[…]

					Tomasi: … però… […] il problema è invece che dalle prove che noi stavamo facendo… alcune delle prove vengano negative…

					[…]

					Tomasi: Ovviamente la procura […] ha visto i dati negativi e dice… […] io non mi posso fidare che ci sia una situazione buona da tutte le parti… e quindi… partite e fate…

					Turicchi: Quindi la procura sta facendo le veci del concedente insomma?

					Tomasi: La procura sta facendo le veci del concedente… assolutamente sì… questa è la situazione…

					Turicchi: Vabbè insomma… basta saperlo… così almeno uno che fa il concedente c’è… insomma…

					[…]

					Turicchi: Quindi noi adesso per effetto di questa… diciamo così… disagio… alla circolazione… sospendiamo praticamente i pedaggi sulle tratte interessate…

					Tomasi: Sì… sì… ci costerà un patrimonio… però non possiamo permetterci di non fare…

					[…]

					Turicchi: Qui… tu vai dalla ministra a spiegare questo insomma?

					Tomasi: Allora… no… no… dalla ministra il tentativo… sono due… uno dire… guarda… noi stiamo facendo questo… però quello che sta capitando oggi sulla A14 e sta capitando oggi su Genova… dove voi siete assolutamente assenti… è inaccettabile e tieni conto che l’altra cosa assurda… è che abbiamo questo ispettore che si chiama Migliorino… dove questo qua è da dieci anni che faceva l’ispettore… e uno dice… non è possibile che viene fuori adesso i problemi dopo… dopo il Morandi… questo se ne rende conto di che cosa succede… […] allora lui ce l’ha a morte con noi… però sta cercando in tutti i modi di attaccare per salvare sé stesso… per Dio oh… […]

					Turicchi: Sessanta chilometri sono tanti veramente Robe’…

					Tomasi: Cazzo se sono tanti…

					Turicchi: È veramente come hai detto tu… un bagno di sangue…

				

			

			Tomasi «mandato a fare in culo» da Donferri, Berti e Castellucci

			«Particolarmente significativo», secondo il gip, è l’interrogatorio davanti al pubblico ministero il 20 gennaio 2020 di Tomasi. L’amministratore delegato di Aspi è indagato insieme a Castellucci, Donferri e Berti. Racconta ai magistrati i comportamenti singolari degli altri tre manager che, dieci mesi dopo, vengono arrestati.

			Tomasi sostiene di aver «appreso incidentalmente di alcuni problemi sulle Integautos nell’estate del 2017, credo a luglio», nelle verifiche sulla A14. All’epoca è condirettore generale e consigliere di amministrazione di Aspi. Conferma quanto dichiarato nella testimonianza di Alessandra Di Lorenzo, responsabile ufficio ingegneria nella direzione sviluppo rete di Aspi. La quale, sentita un mese prima, dice di essere stata incaricata da Tomasi di fare degli approfondimenti: «Nei miei calcoli ho riscontrato che le barriere alte 5 metri erano state posate in opera utilizzando dei tirafondi non sufficientemente lunghi e una resina poco performante. Ricordo che i miei calcoli avevano portato alla conclusione che, in alcune condizioni geografiche e di altitudine dell’opera d’arte, la sottostima dell’azione del vento […] arrivava anche circa al 50 per cento».

			Tomasi dice di aver messo al corrente Castellucci di quanto riferitogli da Di Lorenzo, il 3 agosto 2017, «preso atto che non si trattava più di un problema di cattiva posa in opera sulla A14, ma di un problema, potenzialmente serio, di errata progettazione delle barriere Integautos non solo sulla A14 ma anche sulle autostrade della Liguria e forse anche altrove». «Castellucci mi disse inizialmente di non essere a conoscenza della situazione e mi disse a quel punto di interessarsi della questione e trovare adeguate soluzioni.»

			Tomasi afferma di averne parlato con Castellucci «almeno due altre volte». «La prima quando Castellucci mi chiamò nel suo ufficio e mi presentò Fornaci […], dicendomi che per le barriere era quello l’uomo giusto da incaricare.»

			Poi, prosegue il racconto, tra fine settembre e ottobre Berti e Donferri vanno da Tomasi per le barriere. «Arrivarono una sera nel mio ufficio e sostanzialmente mi dissero che loro erano molto avanti nello studio di quelle problematiche […]. Mi dissero, anche in termini un po’ coloriti, che era loro competenza e di non fare il primo della classe.» Tomasi risponde che era stato Castellucci a incaricarlo di fare «degli approfondimenti».

			«A quel punto […] ritengo che abbiano detto una cosa del tipo: “Sai che Castellucci fa così ma comunque rimane di competenza nostra e lo vogliamo fare noi”. […] Ho considerato che evidentemente tutti sapevano di questa storia e io ero finito inconsapevolmente in mezzo […]. Tornai quindi pochissimi giorni dopo da Castellucci, gli riferii che erano venuti Berti e Donferri dicendo che volevano occuparsi loro della questione che era di loro competenza. Castellucci acconsentì e anche in quel caso ebbi l’impressione che fosse già informato della cosa.»

			Dello stesso episodio Donferri dà una versione colorita. Dice a Ferretti, che non accetta di minimizzare il problema: «Senti allora… Tomasi ha chiamato me e l’ho mandato a fare in culo… Tomasi ha chiamato Berti e l’ha mandato a fare in culo… Tomasi è andato da Castellucci… Castellucci lo ha mandato a fare in culo». All’epoca Tomasi è il numero due di Autostrade, ma si lascia trattare così da due dirigenti che sono sotto di lui. Lo spiega anche nella telefonata con Turicchi a dicembre del 2019 che abbiamo riportato.

			Tomasi è docile, abbozza. Anche lui sa, ma tace. In quei giorni il ponte Morandi non è ancora crollato. Anche il suo comportamento lascia pensare che la prassi nella società dei Benetton sia di non preoccuparsi per la scarsa manutenzione e il rischio di cedimenti delle infrastrutture.

			L’accondiscendenza di Tomasi viene premiata: a fine gennaio del 2019 è promosso amministratore delegato di Aspi. «Devo dire che fino all’ottobre del 2018 io non avevo più seguito la questione barriere Integautos e nulla sapevo circa le disposizioni che avevano dato Berti e Donferri per gestire la problematica» dice al magistrato. Solo a ottobre e novembre del 2019 vengono fatte le prove sulle barriere antirumore, i risultati non sono buoni, racconta Tomasi: «I risultati delle prove di pull out evidenziatemi a novembre non sono stati tranquillizzanti perché varie prove hanno dato esiti inferiori non solo alla nostra stima circa la capacità di resistere all’azione del vento ma anche in relazione alla capacità di resistere agli urti».

			L’ordinanza del giudice rileva che «Aspi, pur sapendo sin dal 2017 che le barriere Integautos sono state progettate erroneamente, […] nel dicembre del 2019 non aveva ancora completato l’abbattimento delle ribaltine, con ciò mettendo a rischio l’incolumità dell’utenza autostradale».

			I difetti delle barriere antirumore di Aspi sono confermati da una consulenza tecnica che la Procura di Genova affida all’ingegner Placido Migliorino, l’ispettore del ministero che i tecnici di Aspi chiamano «il mastino».

			Nella relazione del 18 gennaio 2020, secondo quanto scrive il gip nell’ordinanza, il perito accerta gravi carenze individuabili «nella inadeguatezza dei diversi livelli di progettazione, nella esecuzione non a regola d’arte dei lavori e infine nella omissione di atti necessari a garantire la staticità e la corretta installazione del sistema barriere». Secondo l’esperto «l’opera, pertanto, non risulta conforme né alle norme tecniche né alla buona pratica costruttiva e le criticità rilevate possono creare pregiudizio alla sicurezza della circolazione e alla pubblica incolumità».

			Migliorino boccia anche la riduzione dell’altezza dei pannelli «a 1-3 metri dal suolo» perché, scrive il gip: «Comporta soltanto una mitigazione del rischio nei confronti del vento, senza escluderlo, e non esclude neppure i rischi derivanti dall’urto e dall’inquinamento acustico. […] A parere dell’esperto pertanto il problema delle barriere può essere risolto in maniera definitiva soltanto con la loro integrale sostituzione».

			Bellissima ministra

			Giancarlo Guenzi, direttore generale di Atlantia, chiama Tomasi e Fabio Cerchiai, presidente della società, il 26 dicembre 2019. Nel colloquio in conference call i tre confermano i difetti delle barriere e parlano di una lettera da mandare all’allora ministra delle Infrastrutture e dei Trasporti Paola De Micheli, del Pd.

			
				
					Cerchiai: […] il nostro lato debole è che quelle barriere effettivamente non sono giuste insomma no?

					Tomasi: È… questo il lato debole, dove, cioè loro lì, certamente non possiamo dirgli di no… […]

					[…]

					Cerchiai: Quindi più di tanto non possiamo fare… motivo in più per scrivere una lettera alla ministra in cui… chiediamo nell’interesse pubblico [voci sovrapposte].

					Guenzi: Sì… chiediamo nell’interesse pubblico di affrontare quanto prima tutti questi temi…

				

			

			In un’altra telefonata, il 27 febbraio 2020, gli stessi tre dirigenti discutono di una lettera da inviare alla ministra. Appena nominata, la ministra del Partito democratico mostra una faccia più conciliante verso i Benetton rispetto ai 5 Stelle. De Micheli non parla di revoca della concessione, puntualizza che nel programma di governo «c’è scritta una parola precisa e molto diversa: revisione. Dobbiamo rafforzare gli investimenti, la sicurezza e ridurre i costi per gli utenti» dice a «La Stampa» il 6 settembre 2019. Le condizioni però sono da negoziare tra i Benetton e il governo.

			Il dialogo dà l’idea di come nel gruppo Autostrade-Atlantia intendano il rapporto con il ministero che in teoria dovrebbe controllare la concessionaria privata. I tre dirigenti parlano come se invece fossero loro a dettare le condizioni al ministero. Lo scambio, intercettato, è riportato da Stefano Feltri su «Domani». 5

			La lettera deve essere «molto dura», secondo Guenzi. Cerchiai propone: «Io la aprirei dicendo, cara ministra non hai fatto un cazzo fino a oggi…». Cerchiai dice a Tomasi, rivolto anche a Guenzi: «Tu e Giancarlo conoscete la ministra molto più di me perché siete stati quaranta volte, io tre…». I manager iniziano a ridere e scherzare su come rivolgersi a De Micheli. Secondo Guenzi è da evitare la formula «spettabile ministra». Cerchiai suggerisce: «Se vuoi farla felice scrivi: bellissima ministra».

			Il pullman precipita a causa dei cavi marci

			Gravissime carenze nella manutenzione di Autostrade vengono evidenziate nel processo per la strage con quaranta morti del pullman precipitato dall’autostrada presso Monteforte Irpino nel 2013. La perizia d’ufficio chiesta dal giudice del Tribunale di Avellino, Luigi Buono, depositata il 4 settembre 2018, giunge a questa conclusione: i cavi d’acciaio che dovrebbero tenere ancorata all’asfalto la barriera esterna di calcestruzzo sono corrosi. Sono in gran parte mancanti o molto deteriorati anche i cavi che dovrebbero unire le barriere di calcestruzzo. Questo conclude la perizia di Felice Giuliani, professore di Ingegneria dell’università di Parma. «La strage del viadotto dell’Acqualonga dell’autostrada A16 è risultata tale per difetto di risposta strutturale della barriera New Jersey bordo ponte in conseguenza dell’urto esercitato dal bus Volvo» afferma il perito. L’impatto è avvenuto alla velocità di quasi 90 chilometri orari.

			Giuliani scrive nella sua relazione: «Qualora fosse stato perfettamente manutenuto il sistema di ritenuta New Jersey in questione, sarebbe stato in grado di trattenere l’autobus Volvo mobilitando numero adeguato di blocchi in calcestruzzo nel previsto funzionamento a catena». E aggiunge: «Con riferimento alla consistenza o allo stato di manutenzione delle barriere di protezione installate sul lavoro del viadotto di Acqualonga il quadro che emerge dalla documentazione tecnica in atti è impietoso e rappresenta importanti percentuali di tirafondi non efficienti e in avanzatissimo stato di corruzione. Lo stato complessivo dei collegamenti verticali per severità e diffusione lungo il bordo d’installazione era tale da aver ridotto ad apporto irrilevante se non nullo il contributo fondamentale degli stessi tirafondi all’equilibrio e al meccanismo dissipativo della barriera collisa dall’autobus Volvo. Anche gli elementi longitudinali di collegamento tra i diversi moduli di barriera New Jersey risultavano in più casi mancanti o interrotti ovvero ossidati o disconnessi».

			Analoghe le conclusioni dei consulenti della procura, Alessandro Lima, Andrea Demozzi, Lorenzo Caramma e Vittorio Giavotto, secondo i quali «più della metà dei bulloni che assicuravano l’ancoraggio sulla carreggiata della barriera posta sul viadotto dell’A16 Napoli-Canosa è risultata corrosa dal tempo e dagli agenti atmosferici».

			I consulenti di Autostrade, i professori Francesca La Torre, Lorenzo Domenichini, Marco Anghileri e Dario Vangi, invece sostengono che «il fenomeno di corrosione degli ancoraggi delle barriere stradali, lungo il viadotto dell’Acqualonga, non fosse prevedibile». Per la difesa i New Jersey scelti erano proporzionati al tratto di strada, l’incidente sarebbe stato causato «dalle condizioni del bus e dall’imperizia del conducente», morto nell’incidente. Il pullman era rimasto senza freni in discesa ed era in cattive condizioni: immatricolato nel 1985, con 800.000 chilometri percorsi e un falso certificato di revisione.

			I vertici vengono assolti

			In pratica le barriere di protezione sul viadotto Acqualonga erano solo appoggiate sulla carreggiata. Il procuratore di Avellino, Rosario Cantelmo, chiede la condanna a dieci anni di reclusione per i dodici imputati che sono dirigenti o ex del gruppo Autostrade, a partire da Castellucci e da Riccardo Mollo, direttore generale fino alla fine del 2014. L’accusa è di omicidio colposo plurimo.

			«Non ci sarebbe stata la strage» sostiene Cantelmo «se Autostrade avesse provveduto alla manutenzione del viadotto, potendo tranquillamente svolgerla visto che viene lautamente retribuita dal pedaggio che pagano i cittadini.» Cantelmo sottolinea il degrado dei tirafondi: le analisi chimiche eseguite dall’università di Udine li hanno descritti come «sfaldati, rotti, che si sbriciolavano tra le mani».

			La sentenza di Avellino viene emessa l’11 gennaio 2019, dopo il crollo del ponte Morandi. «Ci sono responsabilità anche in Autostrade per l’Italia e non solo del proprietario del bus e della Motorizzazione. Ma non dei vertici aziendali o nelle strutture centrali» spiega Maurizio Caprino su «Il Sole 24 Ore». 6 Il giudice Luigi Buono assolve sia l’amministratore delegato di Aspi e Atlantia, Castellucci, sia i dirigenti più importanti: Riccardo Mollo e Massimo Giulio Fornaci, il dirigente che nel 2017 Castellucci indica a Tomasi come «l’uomo giusto da incaricare» per il problema delle barriere antirumore. Di Aspi sono assolti anche Antonio Sorrentino, Michele Maietta e Marco Perna.

			Condannati gli altri sei imputati di Aspi, fra cui i tre direttori succedutisi alla guida del tronco di Cassino, competente sull’area dell’incidente: Nicola Spadavecchia a sei anni di reclusione, Michele Renzi a cinque, Paolo Berti a cinque anni e mezzo. Sono inoltre condannati Gianluca De Franceschi a sei anni, Gianni Marrone a cinque e mezzo, Bruno Gerardi a cinque.

			Gli altri tre imputati sono esterni ad Aspi. Due sono condannati: a dodici anni di reclusione Gennaro Lametta, proprietario dell’agenzia che ha noleggiato il bus con revisione irregolare, fratello di Ciro, l’autista, morto nell’incidente, a otto anni Antonietta Ceriola, dipendente della Motorizzazione di Napoli. Assolto un altro dipendente della Motorizzazione, Vittorio Saulino.

			Su «Il Sole 24 Ore» Caprino rileva che «non è passata la parte “politicamente” più rilevante delle accuse: l’inadempienza di Aspi rispetto alla convenzione con lo Stato che regola la concessione della propria rete. Tra gli impegni convenzionali, la riqualificazione delle barriere, che la direzione tecnica di Mollo interpretò come limitata a quelle installate decenni fa, in fase di costruzione delle autostrade esistenti all’epoca. Con consistenti risparmi, ottenuti anche evitando di sostituire proprio le costose barriere di un viadotto pericoloso come Acqualonga, che erano di secondo impianto. Nel 2008 il Cda parve sostenere questa tesi con la delibera che nel 2008 approvò il piano di riqualificazione per 138 milioni di euro, anche se Aspi dopo che la delibera fu acquisita nelle indagini su Acqualonga ha almeno in parte corretto il tiro».

			Il giudice accoglie la tesi di uno dei difensori di Castellucci, l’avvocato Paola Severino, già ministro della Giustizia nel governo Monti, sulla non competenza del manager nel «decidere quali barriere eventualmente sostituire, compito che invece rientra, per legge, tra quelli in capo al progettista e ai tecnici». Dunque la colpa è dei sottoposti.

			Le bugie di Berti per coprire il «capo»

			Per questo viene condannato, tra gli altri, l’allora direttore di quel tronco autostradale, Paolo Berti. Come abbiamo visto, Berti è una figura chiave nel gruppo. Dopo il grave incidente di Avellino continua a fare carriera, diventa direttore centrale operazioni di Aspi nel maggio del 2015.

			Dalle intercettazioni telefoniche dell’inchiesta sulle barriere antirumore si scopre che Berti nel processo non ha detto la verità, per difendere la «linea aziendale» (parole che pronuncia quattro volte di seguito, come un disco rotto) e salvare il «capo», Castellucci. Berti è infuriato per la condanna. Il giorno della sentenza parla con Donferri, non coinvolto nel processo, che cerca di rabbonirlo su incarico di Castellucci, senza nominarlo. L’ordinanza del gip riporta stralci delle conversazioni.

			
				
					Donferri: … perché ha chiesto una mediazione con te… ti vuole rasserenare e vuole che ti aiuterà per tutta la vita… ti vuole dire questo messaggio.

					[…]

					Donferri: È chiaro che sei stanco… te capisco, perché sei il primo che è arrivato a dama… poi… guarda… […] fai quello che ti ho detto… ascoltami a me… Mollo si è salvato perché stava attaccato al suo treno… e allora attaccate pure tu a ’sto cazzo di treno… e soprattutto, fai tesoro dell’attuale momento…

					Berti: Questo è il momento di che fare?

					Donferri: Devi fare tesoro, nel senso rivendica tutto quello che devi rivendica’… ti sto dicendo, vieni qua, prendi il taxi e vieni qua… se vuoi ti vengo a prendere… come cazzo ti pare…

				

			

			Il gip osserva che anche Donferri è interessato alla «tenuta» di Berti, dal momento che è indagato con lui e con Castellucci per il crollo del Morandi.

			
				
					Donferri: Ho capito Paole’… questo però, che tu sia stanco non è che gli puoi… imputa’ a lui che ci sono stati quarantatré morti de là… quaranta morti de là e quarantatré morti de qua… stamo tutti su la stessa barca…

				

			

			Berti parla con sua moglie rammaricandosi dell’assoluzione del «capo» e di Mollo. «Perché Mollo sapeva benissimo che c’era quella barriera dava quel problema lì, e quindi non ha fatto un cazzo, e l’ha neanche […] sostituita… quando sapeva benissimo che non funzionava.» «Eh ho capito» ribatte lei, «ma se l’hanno assolto, scusa lo sai tu ma non lo sanno gli altri?» E Berti: «Eh sì ma perché siccome […] abbiamo dovuto difendere la linea la linea la linea la linea, alla fine qualcuno c’è andato di mezzo capito?». Poche ore dopo Donferri richiama Berti.

			
				
					Donferri: … Mo, indubbiamente, questa cosa qua non è che tu… tu non pensare che, se coinvolgevi pure lui, a te non te li davano… è questo il tema…

					Notazione del giudice: Invece in questo modo Berti vanta un grosso credito verso Castellucci.

					Donferri: Questo glielo devi far pesare, come l’ho fatto pesare io oggi…

					[…]

					Donferri: Allora, io sto dicendo tu… il tuo obiettivo è salvaguardare il rapporto con lui, è l’unica speranza che hai… da qui al futuro… perché ti darà tutto, tutto nel senso di condividere la strategia, condividere le cose, almeno su quello… poi, […] state insieme per l’altro processo…

				

			

			Lo stesso tema viene ripreso tre giorni dopo, il 14 gennaio 2019.

			In una telefonata con Donferri, Berti «dice che avrebbe fatto meglio a riferire la verità in merito alla responsabilità degli altri imputati» fa notare il giudice.

			
				
					Berti: Quello […] è uno che meritava una botta di matto ma una botta di matto dove io mi alzavo la mattina andavo ad Avellino e dicevo la verità così l’ammazzavo credimi era… era l’unica soddisfazione che avevo…

					[…]

					Donferri: Ma non ti cambiava niente Paolo…

					Berti: E lo so non mi cambiava niente però vaffanculo…

					Donferri: No ma a te non te cambiava niente non è che faccio quello… perché lo avremmo valutato faccio questo e io non c’entro niente… non ti cambia niente! Punto e basta! Adesso invece hai la speranza di trovare un accordo con ’sta gente… che tacciano ma devi trovarlo… questo devi riflettere… oh… voglio dire Andreotti insegna…

				

			

			Nella stessa telefonata i due parlano di quello che Berti può ottenere.

			
				
					Berti: Devo mettere le mani avanti e giocarmi le mie pedine dopo Avellino sono senza armi su Genova […].

					Donferri: In questo senso è una garanzia che tu devi ottenere. Cioè, è chiaro che tu non puoi prendere o aspirare a un altro posto di lavoro. Quindi la prima cosa che devi dire [a Castellucci] è che mi devono conservare il lavoro per minimo dieci anni.

					Donferri: E questi cani non me devono licenziare a meno che non rubo. Questo devi chiedere. Gli devi chiedere prima questo poi anche della famiglia. Ma metti caso che domani ti licenziano che che fai?

					Berti: Sì ma gli conviene poco.

				

			

			Berti avrebbe mentito al processo per salvare Castellucci, per uno scatto di carriera e per un aumento di stipendio fino a 500.000 euro all’anno. Lo scrive la guardia di finanza in un’informativa che finisce sui giornali il 1° dicembre 2020. Il reddito di Berti lievita proprio in concomitanza con l’inchiesta campana. Passa «dai 230.000 euro annui che guadagnava in media fino al 2015, ai 380.000 del 2016 e addirittura i 760.000 del 2017» scrivono le Fiamme gialle, secondo «La Stampa». Dopo la seconda tragedia, il crollo del Morandi e la morte di altre quarantatré persone nel 2018, Berti viene dirottato a AdR, un’altra controllata di Atlantia, come direttore appalti e acquisti.

			Secondo i magistrati genovesi, dietro tutto questo ci sarebbe stato un accordo per salvare i superiori di Autostrade. Queste novità potrebbero avere un impatto sul processo d’Appello per la strage di Acqualonga, che comincia nel gennaio del 2021 a Napoli.

			Sul Morandi «i cavi sono già corrosi»

			Un altro fatto grave denota il cinismo e la consapevolezza dei dirigenti di Aspi del degrado del ponte Morandi prima del crollo. Berti e Donferri si scambiano messaggi via WhatsApp. Berti consiglia al responsabile delle manutenzioni di iniettare aria deumidificata nei cavi del viadotto Polcevera e invia a Donferri delle slide di una macchina per asciugare i tiranti. Donferri risponde: «I cavi sono già corrosi». Berti ribatte: «’Sti cazzi io me ne vado». È il 25 giugno 2018: cinquanta giorni prima della tragedia.

			Tre giorni dopo il crollo del viadotto, Berti cancella la conversazione da WhatsApp. I messaggi vengono però trovati nel cellulare di Donferri. Nell’ordinanza il gip Faggioni osserva che la chat cancellata da Berti «evidenziava elementi di prova in ordine alla sua consapevolezza degli ammaloramenti dei cavi di precompressione degli stralli del viadotto Polcevera». «Hanno cercato di depistare le indagini» sostiene il procuratore di Genova Francesco Cozzi, il giorno in cui i due ex dirigenti vengono messi agli arresti domiciliari insieme a Castellucci.

			Dopo essere stato licenziato da Aspi, il 17 settembre 2019 Donferri chiama un ex collaboratore, Matteo Biello, e gli chiede di portar via dalla sede di Aspi «documentazione presente in ufficio e relativa al Polcevera al fine di sviare le indagini» annota il gip. Donferri dice: «Piano piano un cosetto al giorno». «Sì va bene» risponde l’ex collaboratore.

			Due giorni dopo Donferri invia all’ex segretaria, Nadia Spione, la richiesta tramite WhatsApp di sottrarre di nascosto dei documenti, raccomandandole di cancellare i messaggi. Segue una telefonata in cui Donferri dà istruzioni su cosa cercare. «Si tratta di condotte che denotano chiaramente la sussistenza di pericolo di inquinamento probatorio» scrive il giudice.

			Nel viadotto ci mettiamo calcestruzzo alleggerito

			Va dato conto di un’ulteriore vicenda, secondo il gip «emblematica della personalità del Donferri e della logica commerciale sottesa agli interventi manutentivi posta in essere dai vertici di Aspi». Parliamo dei lavori di «ripristino» sul viadotto Giustina, sulla A14 in Abruzzo. Il viadotto, lungo 400 metri, è nel comune di Vasto, in provincia di Chieti.

			Donferri e i tecnici di Spea, Vezil e Giacobbi, cercano di aggirare le prescrizioni del Genio civile. Hanno presentato il progetto come intervento locale anziché come «intervento di miglioramento o di adeguamento», più costoso perché richiede un collaudo finale. Nella conversazione registrata il 1° agosto 2017, presente anche l’allora direttore di tronco di Pescara, Gianni Marrone, «Donferri si adira con i propri collaboratori ed evidenzia che […] il Genio civile imporrà un’impostazione progettuale che renderà i costi molto superiori» annota il gip.

			
				
					Donferri: […] io sono strasicuro… che il progetto andrà nella direzione del Genio civile… […] secondo quello che loro ti imporranno.

					Vezil: E certo!

					Donferri: Eh, quindi significa che a me mi si triplicano i quadri economici.

					[…]

					Giacobbi: Di riverifica di tutta l’opera?

					Donferri: Di riverifica di tutta l’opera! […] Perché sono sicuro che, se devo fare quello che mi dirà il Genio civile, cioè qua… il collega che mi dirà: se facciamo quello i costi si triplicano… […]

					Vezil: Se devi fare anche tutto l’adeguamento… per forza.

					Donferri: Si triplicano, quindi lo devo per forza caccia’ via… posso mediare tra una soluzione estrema e una soluzione base… […] in riferimento a quello che ho fatto in progetto, per cui mi colloco in mezzo, ma sarà sicuramente superiore al 200, al 20 per cento… il 20 per cento di un milione e 100 so’ 220.000 euro… basta, ormai siamo incaprettati.

				

			

			Donferri «dispone di riformulare il progetto sostenendo una qualificazione errata ma meno costosa» scrive il gip.

			
				
					Donferri: Al limite ci mettiamo calcestruzzo alleggerito, ci mettiamo che cazzo ne so io… tale per cui l’effetto confinamento, se questo è la… è la natura del progetto… è l’idea progettuale da, è quello di cerchiatura, diciamo così… si riuscisse a convincerli sul fatto che quella è una membrana che rallenta l’evoluzione, è una gran cazzata, ma è l’unica cosa che ci riporta fuori.

				

			

			Grazie alle conoscenze di Marrone, i dirigenti di Aspi pianificano un incontro «carbonaro» per convincere il Genio civile ad accettare il progetto meno costoso. La riunione è l’indomani mattina, un giorno prima di quella in cui si dovrebbe discutere l’inquadramento del progetto, alla quale Aspi non può partecipare. Donferri telefona a un consulente, il professor Paolo Pinto, per chiedergli se può mandare «un pezzo di carta» da far «valere come parere autorevole» per convalidare l’impostazione di Aspi.

			I dirigenti di Aspi sono spregiudicati. Marrone viene intercettato il 21 febbraio 2019 mentre dice su un collaudo: «Andiamo a parlare col Genio, magari se conoscono qualcuno del loro entourage che può fare il collaudatore…».

			Queste intercettazioni ci conducono a un’altra indagine, quella sui falsi report sulla sicurezza dei viadotti. Ci sono rivelazioni sconcertanti. Con conseguenze clamorose per l’azienda dei Benetton.

		





		
			Dopo i crolli la resa dei conti

			«Sono entrati i tedeschi e i cinesi»

			«Devo spendere il meno possibile… sono entrati i tedeschi e a te non te ne frega un cazzo, sono entrati i cinesi… devo ridurre al massimo i costi… e devo essere intelligente de porta’ alla fine della concessione… lo capisci o non lo capisci?» È il 24 maggio 2017 quando Michele Donferri Mitelli striglia un collaboratore che «non capisce» la linea da seguire per i lavori: spendere il meno possibile per le manutenzioni.

			Donferri si riferisce a un’operazione finanziaria fatta in quei mesi. Atlantia vende quasi il 12 per cento di Aspi a due soci stranieri, che versano complessivamente un miliardo e 733 milioni di euro nelle casse della società dei Benetton. I tedeschi di Allianz Capital Partners entrano con il 6,94 per cento attraverso la società Appia Investments Srl, nella quale la francese Edf Invest e il fondo olandese Dif hanno quote di minoranza del 20 per cento ciascuno. I cinesi del Silk Road Fund, fondo controllato dallo Stato, comprano il 5 per cento. Atlantia incassa un bel gruzzolo e le resta l’88,06 per cento del capitale, che le consente di mantenere il controllo della «gallina dalle uova d’oro».

			Il prezzo pagato dai nuovi soci di Autostrade corrisponde a una valutazione del capitale dell’intera società pari a 14,5 miliardi di euro. Alla privatizzazione, nel 1999, l’intera società è stata valutata circa 7,98 miliardi. Dunque nel momento della vendita di quote ai tedeschi e ai cinesi il valore del capitale è aumentato dell’81,6 per cento.

			L’arrivo dei soci esteri è solo un pretesto per far dire al manager di Autostrade che deve «ridurre al massimo i costi». Il risparmio sulle manutenzioni è la regola nel gruppo, con una spesa «in calare» almeno dal 2007, come riconosciuto dal numero uno di casa Benetton, Gianni Mion.

			Questa conversazione ha un significato tragico, avviene quindici mesi prima del crollo del ponte Morandi. Viene portata alla luce dall’inchiesta bis sulla tragedia di Genova. Due settimane dopo il crollo del viadotto, come abbiamo visto, gli investigatori scoprono nel computer sequestrato a uno degli indagati, Marco Vezil, sei conversazioni ambientali delle riunioni nell’ufficio del rude Donferri. Grazie alle registrazioni le indagini fanno un importante passo avanti. Ne nascono due inchieste: quella sulle barriere antirumore pericolose che abbiamo già raccontato e quella sui falsi report di Autostrade sulla sicurezza di viadotti e gallerie, che esplode il 13 settembre 2019.

			Dalle parole di Donferri, secondo il gip del Tribunale di Genova Angela Maria Nutini, emergono con «prepotenza» le «logiche commerciali» che gli uomini di Autostrade e della controllata Spea seguono sulle manutenzioni. Una logica che «guida» e «indirizza» i comportamenti e «prevale sulla finalità di garantire la sicurezza dell’infrastruttura autostradale, in spregio all’affidamento di un pubblico servizio».

			Tre dirigenti arrestati e sei sospesi

			Durante le indagini vengono scoperte anomalie nei controlli anche su altre infrastrutture. I casi più gravi riguardano due viadotti, il Pecetti in Liguria sulla A26 a Mele e il Paolillo in Puglia sulla A16, vicino a Canosa. Le anomalie riguardano anche il viadotto Gargassa sulla A26 in Liguria a Rossiglione, il Sei Luci sulla A10 Genova-Savona attiguo al Morandi, il Moro sulla A14 in Abruzzo a Ortona, in provincia di Chieti, il Sarno sulla A30 Caserta-Salerno.

			Su ordine del gip Nutini il 13 settembre 2019 tre tecnici del gruppo Autostrade vengono messi agli arresti domiciliari e sei sono sospesi dai pubblici servizi per dodici mesi, accusati di aver ammorbidito i rapporti dei controlli sullo stato dei viadotti Pecetti e Paolillo. Questi comportamenti proseguono anche dopo il crollo del ponte Morandi. In totale sotto inchiesta ci sono quindici persone.

			Finiscono agli arresti Gianni Marrone, direttore del tronco di Bari di Aspi, Massimiliano Giacobbi e Lucio Ferretti Torricelli di Spea. Marrone è già stato condannato a cinque anni e sei mesi di reclusione in primo grado per la strage del pullman presso Avellino. All’epoca era responsabile dell’ufficio traffico del tronco di Cassino. Il processo di Avellino non ha frenato la sua carriera, con la promozione a direttore di tronco, prima a Pescara, quindi a Bari. È geometra, l’unico tra i nove direttori di tronco di Autostrade a non avere la laurea, in Aspi è apprezzato per le conoscenze al Genio civile. Nelle intercettazioni lo ritroviamo a insistere con altri colleghi per aggiustare alcune situazioni.

			Secondo l’accusa, sostenuta dal pm Walter Cotugno, i tecnici di Spea avrebbero falsificato le relazioni sullo stato dei viadotti, su pressione di dirigenti Aspi, per evitare chiusure o limitazioni al traffico e per non spendere soldi in manutenzioni. Alcuni avvocati milanesi, che assistono Spea, avrebbero «addestrato» i testimoni su come rispondere negli interrogatori dei magistrati e avrebbero fatto acquistare ai clienti i jammer, i disturbatori di frequenze, per non farsi intercettare. Spiegano Tommaso Fregatti e Marco Grasso su «La Stampa»: «Uno scenario, insomma, che è tutto il contrario di quanto dichiararono Autostrade e Spea agli albori dell’indagine sul crollo del ponte Morandi: “Forniremo massima collaborazione”. La perquisizione all’avvocato Fabio Freddi, indagato per aver gestito l’acquisto dei jammer (i dispositivi anticimici), e il ritrovamento nello studio legale milanese Andreano di quattro fatture da 70.000 euro, hanno convinto la procura che quella strategia sia stata decisa a un livello societario più alto». 1

			Sono sospesi dai pubblici servizi per dodici mesi Maurizio Ceneri, Andrea Indovino, Luigi Vastola, Gaetano Di Mundo, Francesco D’Antona e Angelo Salcuni. Ci sono altri sei indagati, a piede libero, tra cui l’architetto Donferri, ex responsabile delle manutenzioni, da febbraio del 2019 trasferito ad altro incarico. Indagato anche Antonino Galatà, amministratore delegato di Spea, che viene sostituito da Guglielmo Bove, avvocato. Un passato in Telecom Italia, è direttore della Compliance & security di Atlantia, cioè il controllore della legittimità delle procedure. A ottobre del 2020 passa alle Ferrovie dello Stato. È confermato presidente di Spea Paolo Costa, ex eurodeputato Pd, ministro dei Lavori pubblici nel 1997, quando viene firmata la convenzione che prolunga la concessione di Autostrade.

			L’ordinanza del giudice Nutini dice che sono emerse «falsificazioni e/o omissioni concordate, finalizzate a occultare agli ispettori del ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti elementi rilevanti sulla condizione dei manufatti e il loro stato di conservazione […] che avrebbero comportato una verifica globale dell’opera e altre misure precauzionali».

			Falsi report anche dopo il crollo del Morandi

			Le conversazioni intercettate rivelano una prassi agghiacciante. Due mesi dopo il crollo del ponte Morandi ad Andrea Indovino, dipendente dell’ufficio controlli strutturali di Spea, viene chiesto di preparare la relazione per autorizzare il transito di un trasporto eccezionale di 141 tonnellate sul Pecetti il 21-22 ottobre 2018. Indovino ha dei dubbi sulla stabilità: sul viadotto in agosto si è rotto un cavo. E si sfoga: «Ma come si fa a chiedere una verifica su un manufatto ammalorato, con un transito eccezionale che lo porta al limite della resistenza? Non è possibile una superficialità così spinta dopo il 14 agosto. […] Vuol dire che la gente coinvolta non ha capito veramente un cazzo, ma proprio eticamente». E ancora: «Più andiamo oltre e più rosicchiamo i margini di sicurezza… quindi… non ci possiamo più permettere di avere aleatorietà… soprattutto perché siamo tutti consapevoli che nessuno ha fatto la Tac a quel viadotto… È un viadotto che ha delle problematiche…». Il Pecetti è lungo 140 metri, alto più di 30.

			Indovino espone le sue perplessità alla responsabile dell’ufficio tecnico sorveglianza autostradale di Genova. Poi si rassegna: «Però, che prima di dire no secco, perché poi alla fine ti chiedono nuovamente il perché… prima di dire no secco mi sembra corretto esplorare tutte le possibilità in modo razionale». Stando alle sue parole, l’autorizzazione è caldeggiata da Galatà, «dicendo che questo transito qua su Genova era un caso strategico, le penali erano assurde». Si sarebbe fatta una forzatura per un cliente definito «un mittente pesante».

			Secondo «il Fatto», il responsabile dell’ufficio controlli non distruttivi di Spea, Maurizio Ceneri, «con quel report ritenuto falso ha poi compilato il documento che attestava falsamente la perdita di precompressione al 18 per cento a fronte di quella reale del 33 per cento. In questo modo fu permesso il passaggio del trasporto eccezionale». 2

			Il viadotto Paolillo, sulla A16 Napoli-Canosa in Puglia, viene definito da Autostrade «un ponticello di 11 metri, completamente ristrutturato». Secondo le indagini, però, le relazioni sullo stato dell’infrastruttura sono false: non indicano che la realizzazione è avvenuta in modo difforme dal progetto e che non sarebbe possibile garantire la sicurezza statica dell’opera. Anche in questo caso i fatti contestati accadono dopo il crollo del Morandi. Il 13 dicembre 2018 Marrone, direttore del tronco di Bari, fa pressioni sugli ingegneri di Spea perché modifichino alcuni dati riferiti al ponte Paolillo. Gli indagati sono agitati perché c’è «un mastino da tenere a bada». È imminente un incontro con l’ispettore del ministero, Placido Migliorino, che dopo il crollo del Morandi – si lamentano gli uomini di Autostrade – è diventato più fiscale.

			Nelle travi del viadotto, compresa quella danneggiata, sono stati utilizzati trefoli, cavi intrecciati, anziché fili. Marrone chiede di sostituire la relazione originaria con una nuova, in cui venga omessa l’irregolarità. Il Tribunale del riesame fa notare come tale incongruenza, secondo le norme tecniche di costruzione, preveda l’obbligo di sottoporre l’opera a verifica di valutazione di sicurezza e la possibile chiusura della circolazione.

			Dice Marrone: «Sul Paolillo c’era un tema particolare che è stato fatto l’as built [la messa in opera] che non coincideva con l’as built, poi è stato fatto, è stata fatta la verifica». Indovino: «Sì, sì». E quando Marrone gli dice: «Allora quella verifica va rimodificata», Indovino risponde con prontezza: «Noi, in realtà, in questa verifica qua, consci di questa difficoltà, abbiamo volutamente detto il Paolillo presenta travi che in base a indagini recenti sono fatte così, punto». Marrone è soddisfatto: «Basta, perfetto».

			In altre conversazioni Indovino dice: «Ci hanno chiesto di togliere la parte dove c’era “rimando agli elaborati incongruenti”, io mi sono rifiutato di toglierla…». Alla fine Indovino rivela che le incongruenze sono state eliminate tranne che nella revisione zero. Conversando con il consulente Salcuni, emerge la necessità di eliminare un’incongruenza rimasta, definita «refuso bollente».

			Riferendosi alle pressioni di Marrone sul Paolillo, gli indagati dicono: «Vorrebbero che questa cosa qui venisse un po’ tagliata… Rischiamo di fare lo scivolone sulla buccia di banana, se qualcuno se ne accorge, cioè fare il copia e incolla». Quel qualcuno sarebbe Migliorino, l’ispettore «mastino».

			A Spea non riescono a soddisfare come in passato le richieste di Autostrade. Nel gennaio del 2019 Indovino dice a Ferretti: «Abbiamo omesso completamente che manca il progetto… Quindi non capisco perché vogliono che ci mettiamo una pezza. Secondo me questa cosa è perché loro non hanno mai trasmesso i documenti da cui emerge che c’era questa discrepanza». Per i finanzieri di Genova, quel «loro» è Autostrade.

			I voti taroccati sui viadotti

			Sono falsificati anche i voti sul grado di «ammaloramento» delle opere della rete autostradale. I voti vengono inseriti nelle relazioni dopo i controlli fatti da Spea. L’ordinanza del gip Paola Faggioni, che l’anno successivo fa scattare gli arresti per le barriere antirumore pericolose, spiega: «I voti vanno da 10 a 70 dove 70 è il voto più grave e impone la immediata sospensione della circolazione». Dalle conversazioni registrate risulta che Donferri, in qualità di responsabile delle manutenzioni di Aspi, si adopera «per falsificare i voti inseriti nella relazione trimestrale emessi da Spea abbassandoli, riportandoli alle precedenti valutazioni tranquillizzanti».

			In una riunione il 24 ottobre 2017 Donferri ordina di cambiare i voti ai viadotti in cattive condizioni, lo chiama «un salto di qualità».

			
				
					Donferri: Ormai c’è il tema anche di ’sta sindrome che è capitata… […] ma metti il caso che davvero quella te casca in testa, ma ’ndo cazzo sono andati a mettere le mani qua?… è chiaro che il patrimonio delle opere è quello che è… però… un salto di qualità, qualcosina è concesso… non c’è un cazzo da fa’…

					Vezil: Michele, cosa ne pensi di questo salto di qualità che c’è stato a Firenze?

					Donferri: Non lo so io…

					Giacobbi: I voti?

					[…]

					Donferri: Io non lo sapevo… che cosa ti ho detto? Non si toccano i voti di Spea… ve li dovete rimangiare tutti, li dovete riporta’ tutti a 40… Io, so’ stato chiaro.

					Giacobbi: Sì sì, a posto.

					Donferri: Adesso gli scrivete e rifate Pescara a 40… perché ti ho detto il danno di immagine è un problema di governance.

					Giacobbi: Ma adesso la trimestrale adesso a quanto arriva?

					Vezil: E Mi, ceh, sono tutti questi 50, non so quante siano.

					Donferri: Me li dovete toglie’ tutti […].

				

			

			Interviene al telefono «anche un soggetto chiamato Gianni, verosimilmente Gianni Marrone» annotano gli inquirenti, all’epoca direttore del tronco di Pescara. Il quale dice: «La realtà dei voti la so… che è sottostimata… la so, ma non lo so da adesso, la so da parecchio». Secondo queste parole, la pratica di taroccare i voti sul grado di rischio è una prassi «da parecchio» nel gruppo.

			Il pupillo di Gilberto cade in disgrazia

			Quando esplode l’indagine sui rapporti falsi, Autostrade ribatte che i viadotti «sono sicuri» e «conferma nuovamente la sicurezza di tali opere, dove gli interventi di manutenzione sono stati conclusi diversi mesi fa». Il consiglio della controllante Atlantia decide l’«avvio immediato di un audit sui fatti emersi, da affidarsi a primaria società internazionale». Cioè un’indagine interna affidata a terzi su Spea e Autostrade. L’iniziativa è singolare, un tentativo di scaricare le responsabilità, perché fino al 30 gennaio 2019 al vertice di Autostrade ci sono stati gli stessi Castellucci e Cerchiai, cioè l’amministratore delegato e il presidente di Atlantia. Possono sostenere di non sapere quello che avveniva in una società, Aspi, che hanno guidato fino a otto mesi prima?

			Concentriamo l’attenzione su Castellucci, che controlla tutte le leve per far marciare la società. Fa un passo indietro in seguito alle indagini sul crollo del ponte Morandi scegliendosi direttamente il sostituto, Roberto Tomasi.

			Il passo indietro di Castellucci è di facciata, nella sostanza rimane il dominus che controlla tutto dentro Autostrade. Del resto quando scade il mandato del consiglio di Atlantia, nell’assemblea degli azionisti del 18 aprile 2019, sono passati otto mesi dalla tragedia di Genova: in piena bufera con i 5 Stelle, i Benetton confermano la fiducia a Castellucci. Il manager viene rinominato alla guida di Atlantia per altri tre anni, insieme al presidente Cerchiai.

			I Benetton hanno sempre difeso i manager dopo il crollo del ponte. Il primo a parlare, dopo un lungo silenzio, era stato Gilberto in un’intervista del 6 settembre 2018 al «Corriere della Sera»: «Conosco il presidente Fabio Cerchiai da molti anni e in lui ho la massima stima e fiducia, come sono sempre stato convinto della serietà, della competenza e dell’eccellenza del management di Autostrade e di Atlantia. […] Se nel caso di Autostrade sono stati commessi degli errori, quando si sarà accertato compiutamente l’accaduto verranno prese le decisioni che sarà giusto prendere». 3

			Ma stavolta la famiglia Benetton prende le distanze dalla gestione di Atlantia e di Aspi. La capogruppo di Treviso, Edizione, il 14 settembre in una nota «esprime il suo sgomento e il suo turbamento per quanto emerso nelle ultime ore a seguito della doverosa attività svolta dall’autorità giudiziaria, in relazione alle diverse indagini in corso dopo la tragedia del crollo del ponte Morandi di Genova, con i suoi quarantatré morti che pesano sulle coscienze, ed esprime l’assoluto suo rispetto per il lavoro svolto dalle autorità competenti».

			I Benetton non possono più far finta di nulla. La holding della famiglia sembra preannunciare un cambio di passo.

			Dimissioni con liquidazione d’oro

			Il principale sostenitore di Castellucci, Gilberto, è morto l’anno precedente. I quattro rami della famiglia, nella quale cresce il peso della seconda generazione (ci sono quindici cugini, tuttavia il più piccolo, Brando, il quinto figlio di Luciano nato nel 1992 non dalla prima moglie ma dall’unione con Marina Salamon, è fuori dai giochi, aspira a fare il regista di cinema, non è socio della società di famiglia, Ricerca Srl, che ha le quote di Edizione, né possiede quote dirette nella holding), non sono uniti come lo erano i quattro fratelli fondatori del gruppo, rimasti in due dopo la scomparsa di Carlo e di Gilberto. Nelle discussioni sugli affari tende a formarsi una maggioranza di tre contro uno, riferisce un dirigente che conosce in profondità il gruppo. C’è la tendenza – causata anche dall’invidia dei cugini per la visibilità di Alessandro – a isolare il ramo di Luciano. In questa frammentazione acquisisce influenza un esponente che non ha il sangue della famiglia nelle vene: Ermanno Boffa, marito di Sabrina Benetton, una delle due figlie di Gilberto. È nato nel 1966 a Pederobba, in provincia di Treviso, fa il commercialista.

			Su «Il Sole 24 Ore» Marigia Mangano fa notare che al tavolo di Edizione siedono «rappresentanti di quattro rami familiari che hanno visioni e obiettivi spesso non allineati». 4 Le scelte più delicate della famiglia sono orientate dai manager.

			Con Castellucci indebolito per lo sputtanamento conseguente alla pubblicazione delle tremende intercettazioni sui metodi di gestione di Autostrade, la figura chiave è Mion. È il rivale di Castellucci. È per le divergenze con il numero uno di Atlantia che Mion, tutore della famiglia per la quale lavora dal 1986, viene allontanato alla fine del 2016, con Gilberto che ha preso le parti di Castellucci. Dopo la morte di Gilberto la famiglia lo richiama e, il 24 giugno 2019, lo nomina presidente di Edizione, la società capogruppo. La resa dei conti avviene nel consiglio straordinario di Atlantia, convocato per il 17 settembre.

			Alla vigilia, a Treviso c’è una lunga riunione del consiglio di Edizione. La famiglia scarica il manager marchigiano che l’ha coperta di schei con i dividendi distribuiti negli anni da Autostrade e che ha fatto esplodere il valore del gruppo strappando generosi aumenti dei pedaggi e regole favorevoli nelle convenzioni con lo Stato. La famiglia mostra qualche crepa anche in questa circostanza.

			Alessandro Benetton è assente dal consiglio decisivo. Spiega Roberta Paolini su «la Repubblica»: «Alessandro, cinquantacinque anni, al consiglio di Edizione dov’è esplosa la questione Castellucci, non è andato. Forse non per rimarcare la distanza dalla decisione, che risulta aver accolto e alla quale si sarebbe allineato, ma che per tempistica avrebbe ritenuto tardiva rispetto alla tragedia di Genova e, allo stesso tempo, precipitosa rispetto agli ultimi sviluppi, non essendosi costruita per tempo un’alternativa. È probabile, dunque, che la sua assenza vada letta come il sottolineare la sua distanza da Edizione». 5

			Il giorno seguente, mentre a Roma è riunito il consiglio di Atlantia, Luciano Benetton manda un messaggio chiaro: «È una settimana che siamo sotto shock per quello che appare dai comunicati della giustizia. Speriamo che si chiarisca. Sicuramente ci sarà qualche cambiamento. Questo è quello che ci aspettiamo dal consiglio di amministrazione».

			Castellucci si presenta al consiglio con le dimissioni da amministratore delegato e da direttore generale. «Ho levato tutti dall’imbarazzo, me ne vado a sessant’anni dai vertici di una grande azienda, ma già in assemblea avevo annunciato che questo sarebbe stato l’ultimo mandato» dichiara a «la Repubblica». 6 «Non sono un manager per tutte le stagioni, questa non è più la mia. Ma mi ritengo fortunato di aver partecipato in prima linea alla creazione di un grande gruppo delle infrastrutture mondiali.»

			Castellucci cerca di resistere. Ma quando capisce che i Benetton hanno deciso di cacciarlo trova il tipico accordo dei manager della turbofinanza: una buonuscita d’oro.

			Atlantia annuncia che il consiglio «ha deliberato di convenire a un accordo di risoluzione consensuale» dei rapporti di lavoro subordinato e di amministrazione con Castellucci. «L’accordo prevede la corresponsione di un importo a titolo di incentivo all’esodo pari alla somma complessiva lorda di euro 13.095.675, oltre alle competenze di fine rapporto», maturate negli oltre diciotto anni di permanenza ai vertici del gruppo. 7

			Il pagamento è previsto in quattro rate identiche, dunque 3,273 milioni l’una. La prima alla firma dell’accordo, le altre il 2 gennaio di ogni anno, dal 2020 fino al 2022. Ulteriori 30.000 euro vengono versati «a fronte della rinuncia da parte dell’ingegner Castellucci nei confronti di Atlantia» e del gruppo «a ogni domanda o diritto» connessi ai rapporti di lavoro.

			Atlantia mette una clausola di garanzia. Si riserva di bloccare i pagamenti o di richiedere la restituzione dei soldi «qualora […] dovessero emergere condotte dolose comprovate e accertate, attualmente non note, poste in essere a danno della società o del gruppo». L’azienda pagherà anche tutte le spese legali «per qualsiasi giudizio civile, penale o amministrativo» contro il manager, compresi eventuali «indennizzi e risarcimenti», «salvo dovessero emergere condotte dolose».

			Poi c’è lo stipendio per gli otto mesi e mezzo in cui Castellucci è in carica, pari a 1,039 milioni di euro. Pertanto i compensi monetari complessivi riconosciuti a Castellucci per il 2019 ammontano a 14,16 milioni, sebbene il pagamento della buonuscita sia previsto a rate.

			La buonuscita, però, prevede altre voci a favore del manager. Il comunicato non fa piena chiarezza, dice che l’incentivo all’esodo viene pagato «oltre alle competenze di fine rapporto». Tuttavia il valore di queste «competenze» non viene reso noto. Inoltre Atlantia si impegna ad assicurare a Castellucci per ulteriori dodici mesi alcuni benefici non monetari: auto aziendale, alloggio in uso e le coperture assicurative per polizza vita integrativa e polizza infortuni extraprofessionale «fino a scadenza». L’onere annuo sostenuto dalla società per questi benefici nel 2019 è di 15.290 euro.

			I parenti delle vittime del crollo del ponte Morandi sono sgomenti. «I 13 milioni di euro di buonuscita mi piacerebbe vederli donati in beneficenza e investiti nella sicurezza delle strade e delle persone» dice Egle Possetti, portavoce del comitato dei familiari. «Ci sembra paradossale» afferma Possetti «che una persona sotto accusa per una tragedia come quella del Morandi riceva tutti quei soldi. La buonuscita andrebbe riconosciuta a chi, oltre agli utili, tutela il buon nome di una società e non mi pare questo il caso.» La buonuscita, però, non si esaurisce qui.

			C’è ancora un pacchetto sostanzioso, basato sui premi in azioni. Atlantia comunica infatti che «Castellucci conserverà, oltre ai diritti già maturati nell’ambito dei piani di incentivazione a lungo termine, i diritti assegnati nell’ambito del piano di incentivazione Phantom Stock grant 2017 – 1° ciclo, nell’ambito del piano di incentivazione Phantom Stock option – 1° ciclo e del piano addizionale di incentivazione 2017 – Phantom Stock option, nei termini e alle condizioni dei rispettivi regolamenti».

			Il valore potenziale di questi incentivi è legato all’andamento futuro delle azioni Atlantia in Borsa, non si può determinare fino al momento in cui queste opzioni potranno essere esercitate, sono previste finestre temporali di tre anni. Solo se il prezzo di Borsa in tali periodi è superiore al prezzo di esercizio, predeterminato, c’è un guadagno per il beneficiario, altrimenti l’opzione non vale nulla.

			Il pacchetto più corposo di incentivi è un premio legato all’acquisizione del gruppo Abertis. Queste opzioni sono esercitabili se le azioni Atlantia raggiungeranno il prezzo di almeno 22,45 euro nel periodo di esercizio, che va dal 30 ottobre 2021 al 29 ottobre 2024.

			Il «Financial Times» calcola che «questo bonus potrebbe salire fino a 16 milioni di euro». Il quotidiano finanziario spiega che, «se il prezzo delle azioni della società sale a 22,45 euro dopo ottobre 2021 e mantiene quel prezzo, Castellucci ha diritto a 7,8 milioni di euro in opzioni, ma potrebbe salire fino a 16 milioni di euro, a quel punto ci sarebbe un tetto». 8 Pertanto, sommando questo pacchetto alla buonuscita monetaria di oltre 13 milioni, il «Financial Times» conclude che Castellucci «potrebbe lasciare la società con una buonuscita del valore di più di 30 milioni di euro».

			Il quotidiano riporta una stringata precisazione di Atlantia: «L’importo di 30 milioni di euro calcolato dal “FT” non corrisponde allo stato corrente degli affari. Oggi è “out of money”, ovvero di valore zero, in base alle quotazioni azionarie attuali. I calcoli del “FT” sembrano riferirsi al tetto massimo».

			Dunque Atlantia non smentisce. La società conferma che 30 milioni è il valore potenziale massimo, anche se in quel momento l’opzione è «out of money», perché il prezzo di Borsa è troppo basso. Ma bisognerà vedere quale sarà il prezzo delle azioni Atlantia dal 30 ottobre 2021 in poi, fino al 29 ottobre 2024. Se in quell’arco di tempo i titoli dovessero tornare a superare i 22,45 euro, Castellucci potrebbe incassare una bella somma, al massimo 16 milioni, fino a cinque anni dopo la cacciata. Analoghi pacchetti di incentivi legati all’acquisizione Abertis li hanno, in quantità inferiori, anche il presidente di Atlantia Cerchiai e i principali dirigenti del gruppo.

			Il crollo in Borsa

			Il giorno delle dimissioni di Castellucci, in Borsa le azioni Atlantia chiudono a 20,76 euro, più 1,57 per cento sul giorno precedente. La soglia di prezzo di 22,45 euro che può far guadagnare all’ex amministratore un superpremio milionario non è così lontana, è solo l’8,1 per cento in più. Anzi. Nei giorni precedenti la pubblicazione delle notizie sui falsi report di Autostrade le azioni sono già andate oltre quella soglia. Il 12 settembre chiudono a 24,13 euro, un livello tornato simile a quello precedente il crollo del ponte Morandi. Il 13 agosto 2018 il valore era 24,88 euro. Nelle due sedute successive il titolo aveva perso il 26 per cento, scendendo fino a 18,33 euro.

			Il giorno della diffusione delle notizie dell’indagine sui falsi report e degli arresti domiciliari di tre dipendenti del gruppo Autostrade, venerdì 13 settembre 2019, le azioni Atlantia perdono l’8,08 per cento. Il lunedì successivo cedono un ulteriore 7,54 per cento, scendono a 20,44 euro. In due giorni Atlantia perde il 15,3 per cento, il valore di Borsa dell’intera società scende da 19,9 miliardi a poco più di 17 miliardi. Come se fossero andati in fumo 2,9 miliardi. Per la famiglia Benetton – che possiede il 30,25 per cento della società attraverso Sintonia –, questa caduta equivale a una perdita di valore del proprio pacchetto di 900 milioni. Perdita virtuale, perché finché le azioni non vengono vendute non c’è né una perdita né un guadagno. Ma il dato mette in allarme i Benetton e i loro consiglieri. «Castellucci doveva andarsene all’indomani del crollo del ponte, l’ho detto e ripetuto in ogni occasione» dice Mion. E osserva: «Sono stati commessi errori colossali e paradossali». 9

			I Benetton sono preoccupati. Lo scandalo dei falsi report riaccende quella bomba a orologeria che è la richiesta di revoca della concessione di Autostrade, sostenuta dai 5 Stelle con molto rumore e poca sostanza. La procedura di revoca è stata avviata in maniera formale dal governo Conte, il 16 agosto 2018, con una lettera del direttore generale della vigilanza sulle concessionarie autostradali del ministero dei Trasporti, Vincenzo Cinelli, di «contestazione del gravissimo inadempimento di codesta società agli obblighi di manutenzione (ordinaria e straordinaria) e custodia». Ma ha il passo di una lumaca.

			Ci sono ostacoli tecnici, perché è una procedura amministrativa complessa, occorrono prove incontrovertibili sulle gravi inadempienze contestate ai Benetton che possano resistere in tribunale. Le indagini e le intercettazioni forniscono molto materiale all’accusa, ma non ci sono sentenze di accertamento di responsabilità.

			Gli ostacoli più ardui, però, sono quelli politici. Nel primo governo Conte i 5 Stelle chiedono la revoca, mentre la Lega frena. Di fatto la procedura è sospesa. La sensazione è che non ci sia l’intenzione di andare a fondo, anche perché una revoca esporrebbe lo Stato al rischio di indennizzi e risarcimenti stimati in almeno 20 miliardi di euro.

			Quando il leader della Lega, Matteo Salvini, il 7 agosto annuncia che «qualcosa si è rotto» aprendo la crisi del governo gialloverde, i Benetton intravedono uno spiraglio. Il 5 settembre 2019 nasce il secondo governo Conte, a fianco del M5S ci sono Pd e Leu. Per i Benetton le cose sembrano mettersi meglio.

		





		
			Un regalo che vale 4 miliardi

			Le concessioni di Delrio

			Il ritorno del Partito democratico al governo accanto ai 5 Stelle si rivela subito una buona notizia per la famiglia di Treviso. La Borsa manda segnali di apprezzamento. In una settimana, dal 29 agosto al 5 settembre, giorno in cui il governo è nominato, le azioni Autostrade guadagnano il 6,8 per cento e arrivano a 24,30 euro.

			I precedenti mostrano che il Pd e i Benetton vanno d’amore e d’accordo. Illuminante il caso di Graziano Delrio e dei governi Renzi e Gentiloni. L’ex sindaco di Reggio Emilia entra nel governo Renzi come sottosegretario a Palazzo Chigi il 22 febbraio 2014. Passa in corsa sulla poltrona di ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti il 2 aprile 2015, in seguito a un «infortunio» capitato a Maurizio Lupi. L’esponente del Nuovo centrodestra inciampa nello scandalo Grandi opere, per presunti favori al costruttore Stefano Perotti, e si dimette. Lupi non è indagato, ci sono di mezzo un Rolex regalato al figlio e un interessamento del papà-ministro per fargli avere un lavoro. Delrio viene confermato nel governo Gentiloni, rimane tre anni al ministero di Porta Pia, fino al 1° giugno 2018.

			Renzi e Lupi fanno approvare al Parlamento il controverso decreto Sblocca Italia, che consente di prolungare le redditizie concessioni autostradali senza una gara, con il preventivo assenso della Commissione europea, se il titolare della concessione si impegna a fare un piano di investimenti. Delrio dialoga che è un piacere con i Benetton. Si attiva per far approvare alla Commissione di Bruxelles accordi favorevoli alla famiglia di Treviso. Il 5 luglio 2017 il ministro del Pd raggiunge un accordo di principio con la commissaria europea per la Concorrenza, Margrethe Vestager, per allungare la concessione di Autostrade di quattro anni, fino al 2042, «ai fini di realizzare nuovi investimenti senza eccessivi aumenti tariffari» scrive «Il Sole 24 Ore». Quali sono? Sono opere per 7,9 miliardi di euro. In particolare c’è la Gronda di Genova, maxiopera da 4,3 miliardi, che è già contemplata nella convenzione in vigore dal 2002, ed è in ritardo di parecchi anni.

			«L’intervento è già previsto nella convenzione vigente, ma con incrementi tariffari nell’ordine del 18 per cento in dieci anni per finanziarla, ipotesi che non allettava né Autostrade né il governo, per cui la soluzione ora trovata con la Ue è prorogare la concessione dal 2038 al 2042, in cambio di aumenti tariffari limitati allo 0,5 per cento al massimo all’anno più inflazione» spiega su «Il Sole 24 Ore» Alessandro Arona. 1 Quella che può apparire come una questione tecnica in realtà è il frutto dell’abilità di Giovanni Castellucci, che riesce a farsi riconoscere dal governo una remunerazione elevatissima degli investimenti per costruire l’autostrada che dovrebbe alleggerire il traffico passante su Genova. In più Castellucci spunta una clausola che garantisce ai Benetton un valore di subentro, cioè un indennizzo, di circa 6 miliardi se qualcuno dovesse prendere il loro posto nella Gronda alla scadenza, nel 2042. Nell’accordo con l’Unione europea ci sono anche altri lavori di Autostrade per 3,6 miliardi di euro, per terze e quarte corsie (2,2 miliardi), nodo di Bologna (700 milioni) e altro.

			«Le proroghe servono a non scaricare i costi degli investimenti sui consumatori» sostiene Graziano Delrio. La proroga viene presentata come un vantaggio per gli automobilisti. A chiederla, però, sono gli uomini delle autostrade, non i consumatori. Basta andare a rileggere i resoconti dell’assemblea dell’Aiscat del 14 dicembre 2016. Secondo «Il Sole 24 Ore», il presidente dell’associazione, Fabrizio Palenzona, «denuncia» che ci sono «tre nodi aperti per le società autostradali, tre ostacoli che frenano gli investimenti». Uno di questi è «la trattativa impantanata per la miniproroga di alcune concessioni, in cambio di investimenti (in ballo il gruppo Gavio, per il completamento della Asti-Cuneo, e Autostrade per l’Italia, per la Gronda di Genova)». 2

			Colpisce che il governo proponga di allungare la concessione di Autostrade in cambio di investimenti che sono già stati promessi nei piani precedenti – in base ai quali sono stati concessi aumenti tariffari –, mentre le opere non sono state realizzate. In particolare, i lavori per la Gronda non sono mai cominciati, anche per l’opposizione di ambientalisti e dei 5 Stelle. I manager dei Benetton hanno approfittato di questa confusione, hanno speso meno soldi per gli investimenti, gli utili sono aumentati.

			Dunque, anziché contestare i ritardi, Delrio si predispone a premiare i Benetton con l’allungamento della concessione per la gestione della «gallina dalle uova d’oro». Il bilancio consolidato 2017 di Aspi presenta un utile prima delle tasse di un miliardo e 438 milioni di euro e un utile netto di pertinenza di 972 milioni. Pertanto si può stimare che quattro anni in più di concessione regalerebbero alla società dei Benetton almeno 4 miliardi di euro puliti di ulteriori guadagni.

			Nell’intesa di principio raggiunta a Bruxelles da Delrio è previsto il prolungamento di quattro anni (fino al 2030) anche della concessione dell’autostrada Torino-Milano, appartenente alla Sias della famiglia Gavio. Con i maggiori proventi dei pedaggi dovrebbe essere finanziato il completamento della A33 Asti-Cuneo. Nel pacchetto si discute anche di allungare la concessione della Strada dei parchi di Carlo Toto, che gestisce le autostrade abruzzesi A24 e A25. La concessione scade nel 2030, «si ipotizzano dieci anni» di proroga per ammortizzare interventi antisismici per 2,4 miliardi, ma il discorso su questo punto è più vago e Toto non ottiene il via libera finale.

			L’intesa Delrio-Vestager viene approvata dalla Commissione europea l’anno successivo. Il 27 aprile 2018 la Commissione, in base alle norme comunitarie sugli aiuti di Stato, autorizza la proroga di quattro anni sia per Autostrade sia per la società di Gavio. Dice l’autorità di Bruxelles: «La proroga delle due concessioni dovrebbe fornire ad Aspi e a Sias introiti sufficienti per finanziare investimenti di rilievo nel settore autostradale italiano. Nel caso di Aspi, le entrate generate dalla proroga della concessione dovrebbero consentire di portare a termine tempestivamente la cosiddetta Gronda di Genova, una bretella che connette i collegamenti autostradali esistenti di Aspi attorno a Genova, […] nonché una serie di ulteriori miglioramenti sulla rete Aspi, i cui lavori dovrebbero iniziare al più tardi entro gennaio 2020». 3 Non capiamo cosa intenda la Commissione quando dice «portare a termine tempestivamente la cosiddetta Gronda di Genova». C’è già un ritardo di sedici anni da quando l’opera è stata iscritta negli impegni di Autostrade.

			Il prolungamento della concessione non è automatico. Occorre un atto a valle concordato tra governo e Autostrade per l’Italia, che sancisca i termini dell’accordo. Dopo le elezioni del 4 marzo, si è in attesa della formazione di un nuovo esecutivo. Il 1° giugno nasce il governo Conte tra 5 Stelle e Lega, al ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti va Danilo Toninelli del M5S.

			Toninelli non perfeziona l’operazione

			Il 14 agosto 2018 crolla il ponte Morandi e il Movimento 5 Stelle comincia la rumorosa crociata per la revoca della concessione ai Benetton. Con Toninelli non si sente più parlare della proroga per la quale si è speso Delrio. «Allo stato il governo italiano non ha dato seguito alla decisione della Commissione europea» dicono in maniera laconica i bilanci di Autostrade e di Atlantia. La proroga della concessione è accantonata.

			Non fa progressi neppure la Asti-Cuneo, dove le ruspe tornano al lavoro solo il 26 gennaio 2021. Scrive «La Stampa»: «Con l’arrivo, martedì mattina, dei primi mezzi ai piedi delle colline tra Roddi e Verduno, nel cuneese, sono stati avviati i lavori per il completamento dell’autostrada Asti-Cuneo. Una data storica che ha colto quasi tutti di sorpresa, ma che non ha affatto diminuito la soddisfazione di coloro che aspettavano questo decisivo passaggio dalle parole ai fatti. Un’attesa durata più di otto anni, se si considera che gli ultimi lavori su questa travagliata infrastruttura risalgono al 2012. […] La convenzione appena firmata, infatti, prevede che entro i prossimi quattro anni vengano eseguiti i lavori […] tra Alba e Cherasco, per un totale di 9 chilometri. Ma per il tratto che dovrà ricongiungersi al viadotto sospeso non c’è ancora un progetto preliminare e l’iter è tutto da compiere. Tuttavia, almeno oggi ci si può concedere di guardare il bicchiere mezzo pieno». 4

			Tramonta il sogno grillino della revoca

			Quando nasce il secondo governo Conte, nel programma non si parla di revoca della concessione, ma di generica «revisione». Non viene spiegato in dettaglio cosa voglia dire, ma di sicuro non significa togliere la concessione a chi ce l’ha. «Le nostre infrastrutture sono beni pubblici ed è per questo che va avviata la revisione delle concessioni autostradali, che garantisca maggiori investimenti, manutenzioni, tutela degli utenti e che rafforzi il sistema della vigilanza in ordine alla sicurezza infrastrutturale» c’è scritto nel documento programmatico congiunto preparato da M5S e Pd per il premier incaricato Conte, a fine agosto del 2019. 5

			Delrio, mediatore nella trattativa sul programma, conferma la posizione più morbida verso i Benetton: «Una revisione delle concessioni pubbliche, non solo quella di Autostrade, ci trova perfettamente d’accordo. Non c’è alcuna timidezza su questo. L’obiettivo è una maggiore protezione dei beni pubblici». Se non ci fossero di mezzo i morti di Genova, la dichiarazione sarebbe esilarante: nel momento in cui si rinuncia a fare una motivata contestazione ai Benetton l’esponente del Pd dice che «non c’è alcuna timidezza» verso i padroni delle autostrade. Stefano Patuanelli, capogruppo dei 5 Stelle al Senato, insiste con la revoca: «Siamo convinti che quando si parla di concessioni autostradali è giusto parlare di revisione ma non possiamo giocare con le parole: il crollo del ponte Morandi deve portare a una revoca delle concessioni».

			Nel programma di governo si afferma soltanto che «sarà avviata la revisione delle concessioni autostradali, confermando il piano tariffario unico». 6

			La vicesegretaria del Pd, Paola De Micheli, rassicura i Benetton. Li conosce bene, è stata un’assidua frequentatrice dei seminari estivi di VeDrò organizzati da Enrico Letta, foraggiati anche da Atlantia. Tre ore dopo essersi seduta alla scrivania di ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, si affretta a chiarire che la revoca non è nei piani del governo. In un’intervista a «La Stampa», alla domanda di Alessandro Barbera: «Non ci sarà dunque nessuna revoca della concessione ad Autostrade, come promettevano i 5 Stelle?», la ministra risponde: «Nel programma di governo c’è scritta una parola precisa e molto diversa: revisione. Dobbiamo rafforzare gli investimenti, la sicurezza e ridurre i costi per gli utenti». 7

			I Benetton si rianimano. Il giorno dell’intervista a De Micheli il titolo Atlantia guadagna l’1,2 per cento salendo a 24,6 euro. Il prezzo è riallineato a quello del 13 agosto 2018 (24,88 euro), vigilia del crollo del ponte Morandi. Per la Borsa, la revoca è ormai soltanto un brutto ricordo.

			Il piano segreto del Conte bis

			Neppure Conte pronuncia la parola «revoca» nel discorso per la fiducia alla Camera. Cita il «procedimento» avviato in seguito al crollo del viadotto, ma il discorso rimane ambiguo. Ecco le parole di Conte bis: «Quanto al procedimento in tema di concessioni autostradali avviato a seguito del ponte Morandi, voglio chiarire che questo governo porterà a completamento il procedimento senza nessuno sconto per gli interessi privati, avendo quale obiettivo esclusivo la tutela dell’interesse pubblico e con esso la memoria delle quarantatré vittime». 8

			La realtà è che nel programma di governo Pd e M5S non trovano un accordo su Autostrade. Quando il 13 settembre escono le tremende notizie riguardo i falsi report sulla sicurezza dei viadotti, la ferita si riapre. Salvatore Margiotta, sottosegretario Pd alle Infrastrutture e Trasporti, ammette: «Le concessioni autostradali sono un problema. Non c’è una sintesi tra noi e i grillini. Il presidente dovrà dirimere la questione». Circola la voce che il presidente del Consiglio lavori a un piano segreto, un compromesso per consentire ai 5 Stelle di superare lo stallo e di dire di aver ottenuto un risultato poco più che simbolico. L’ipotesi sarebbe la revoca della concessione limitata alla A10 da Genova a Savona: la tratta ligure nella quale c’è il ponte crollato. È lunga 45 chilometri, appena l’1,5 per cento su un totale di 3020 chilometri gestiti dal gruppo Autostrade. Se questa fosse la soluzione, per i Benetton sarebbe solo un piccolo graffio. Sembrerebbe addirittura una loro proposta, per cavarsela con un nonnulla e continuare a fare profitti a palate.

			Il deputato del M5S Sergio Battelli conferma l’esistenza di questo piano; scrive su Facebook il 14 settembre: «La revoca della concessione ad Autostrade non può essere barattata con nulla. […] E allora, come suggerito dal premier Giuseppe Conte, togliamo finalmente ai Benetton la gestione della A10, la tratta ligure del viadotto del Polcevera. Una proposta di buonsenso». 9

			L’ipotesi della microrevoca dà l’idea della potenza dei Benetton, che si dimostrano intoccabili. Non accade nulla.

			E intanto la famiglia di Treviso sta trattando per entrare nella cordata delle Ferrovie dello Stato per il salvataggio di Alitalia.

			Torna a chiedere la revoca il capo politico dei 5 Stelle, Luigi Di Maio, neoministro degli Esteri: «Su Autostrade andiamo avanti con la volontà di revocare le concessioni ai Benetton, a un’azienda che non ha mantenuto il ponte Morandi e addirittura ha nascosto le carenze manutentive: mi fa piacere che pure per il Pd questa parola non sia più un tabù». Ma il Pd non è in sintonia con il M5S. Di fronte alle intercettazioni rivelatrici del cinismo dei dirigenti della società dei Benetton nei controlli sui viadotti, Margiotta non va oltre un commento generico: «I nove indagati dell’altro giorno sono una novità importante. Dovremo fare le valutazioni del caso, ma sicuramente non si può far finta di niente». La ministra De Micheli non vede problemi: «C’è una procedura in corso. Il presidente del Consiglio si è espresso alla Camera il giorno della fiducia. Quella è la posizione del governo».

			Quale sia la posizione del governo non è affatto chiaro, ma il sogno grillino della revoca della concessione ai Benetton sembra tramontato. Il Pd non la vuole.

			La prudenza del parere dei giuristi del ministero

			La revoca è sconsigliata anche dal parere del «gruppo di lavoro» di cinque giuristi nominato durante il primo governo Conte dal ministro Toninelli, il 29 marzo 2019. Il gruppo è presieduto da Hadrian Simonetti, consigliere di Stato. Gli altri componenti sono due avvocati dello Stato, Valter Campanile e Giovanni Palatiello, un magistrato della Corte dei conti distaccato alla presidenza del Consiglio, Filippo Izzo, e un professore ordinario di Istituzioni di diritto pubblico alla facoltà di Scienze politiche di Palermo, Lorenzo Saltari. Quest’ultimo fa parte della rete di allievi di Sabino Cassese – il giurista che è nella lobby di personaggi eccellenti a favore dei Benetton – ed è socio dell’Irpa, l’istituto fondato e presieduto da Cassese.

			La relazione viene depositata il 28 giugno 2019. I giuristi non hanno dubbi che ci sia un «grave inadempimento» di Autostrade e che il ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti abbia «il potere di risoluzione in autotutela della convenzione unica per inadempimento del concessionario». Il gruppo di lavoro, però, fa notare i rischi che un procedimento unilaterale comporterebbe per lo Stato. Atlantia avvierebbe un contenzioso legale e potrebbe pretendere un indennizzo salato, in base all’articolo 9 bis della convenzione unica del 2007. Le clausole sul diritto all’indennizzo del concessionario – che in un giudizio su un normale contratto potrebbero essere dichiarate nulle a causa del «grave inadempimento» del soggetto privato – secondo il parere dei giuristi in questo caso potrebbero invece essere riconosciute valide da un giudice. Questo perché la convenzione è stata approvata per legge nel 2008. Come dire che le clausole, dallo «squilibrato contenuto» a vantaggio dei Benetton secondo gli stessi giuristi, sono blindate perché il contratto è stato superato da una legge. Ecco un altro effetto sciagurato, per lo Stato, dell’approvazione per legge della convenzione firmata nel 2007 dall’Anas e avallata dal ministro Di Pietro, congelata dal governo Prodi, infine approvata dal Parlamento nel 2008 con un emendamento del governo Berlusconi.

			I giuristi non quantificano l’indennizzo che i Benetton potrebbero pretendere, parlano «di importi particolarmente rilevanti», considerando la redditività della società e la durata residua della concessione, fino al 31 dicembre 2038. Le stime indicano una somma da 20 a 23 miliardi di euro.

			La relazione conclusiva suggerisce di fare un accordo, negoziare una revisione. «I possibili rischi discendenti dallo squilibrato contenuto e dalle modalità di approvazione della convenzione» afferma «potrebbero comunque consigliare una diversa soluzione, rimessa alla valutazione politica o legislativa, volta alla rinegoziazione della convenzione.» 10

			Ci sono contatti riservati, ma i Benetton alzano il prezzo e l’accordo non viene raggiunto. Però si profila un’opportunità.

		





		
			Alitalia e Autostrade. Il ricatto

			Cenerentola dei cieli

			Appena nato, il secondo governo Conte trova sul tavolo un grosso problema che non sa come risolvere, l’Alitalia. La compagnia è in amministrazione straordinaria dal 2 maggio 2017, quando viene commissariata dal governo Gentiloni. I commissari Luigi Gubitosi, Enrico Laghi e Stefano Paleari, nominati da Carlo Calenda, ministro dello Sviluppo economico, tentano di venderla, ma non ci riescono. Lufthansa manifesta un interesse e prospetta un piano di ristrutturazione con cinque-seimila esuberi, circa la metà degli undicimila dipendenti, e un ridimensionamento della flotta da centoquattordici a settantaquattro aerei, ma non fa un’offerta vincolante. «Prima la dovete ristrutturare. Poi, quando sarà in attivo, potremo investire nel capitale» dice il numero uno tedesco, Carsten Spohr.

			La proposta è considerata inaccettabile dai sindacati e dalla politica. Il governo la lascia cadere perché l’anno successivo ci sono le elezioni. La compagnia viene tenuta in vita con un finanziamento statale di 900 milioni di euro, soldi che si consumano mese dopo mese. I tre commissari non tentano neppure di fare un piano di ristrutturazione per ridurre le perdite, come invece sarebbe loro dovere secondo la legge Marzano. Che dice al commissario di un’azienda: o la vendi o la ristrutturi.

			I problemi si aggravano. Gubitosi, Laghi e Paleari non presentano un bilancio annuale, né un rendiconto da cui si possano capire i veri conti e i debiti. Non hanno l’obbligo di farlo. Ma una gestione più trasparente, sono in ballo soldi dei contribuenti, sarebbe opportuna. Il consiglio di Alitalia non presenta il bilancio del 2016, malgrado la società sia «in bonis» fino a tutto il primo quadrimestre dell’anno successivo, il periodo entro il quale di solito il bilancio viene approvato almeno dal consiglio. Nel quale c’è anche Gubitosi, nominato dalle banche il 15 marzo. Laghi è da tempo presidente della Midco, la scatola che possiede il 51 per cento di Alitalia, l’altro 49 è degli emiratini di Etihad Airways. La Midco appartiene alla vecchia Cai dei capitani coraggiosi, di cui i Benetton sono ancora soci con una piccola quota. Laghi è anche consigliere di Cai e sindaco di Unicredit, la banca più esposta verso Alitalia. Dunque due commissari pieni di conflitti d’interessi, per via degli incarichi precedenti. Il Codacons fa ricorso al Tar contro la nomina, ritenendoli incompatibili in base a un decreto dell’ex ministro Corrado Passera del 10 aprile 2013, che vieta la nomina a commissario di «chi ha esercitato funzioni di amministrazione, direzione o controllo nell’impresa insolvente ovvero si è in qualsiasi modo ingerito nella medesima». Il Tar rigetta con un cavillo, argomenta che il Codacons non ha legittimità ad agire.

			Il primo governo Conte, tra 5 Stelle e Lega, tenta un salvataggio pubblico della Cenerentola dei cieli. Su impulso dei ministri Luigi Di Maio e Danilo Toninelli il governo chiede alle Ferrovie dello Stato di formare una cordata per comprare Alitalia. Le Ferrovie dal 31 luglio 2018 sono guidate da Gianfranco Battisti, manager scelto dal M5S, proviene dal vertice dell’immobiliare Fs Sistemi Urbani, già direttore della divisione passeggeri di Trenitalia dal 2009 al 2017.

			Per evitare di finire intrappolato nella palude Alitalia, Battisti pone alcune condizioni: le Ferrovie possono intervenire solo in un consorzio di soci, in cui abbiano una quota di minoranza, con un primario vettore come partner industriale, e con un efficace piano industriale convalidato da un’analisi approfondita, in gergo «due diligence». Battisti incassa l’impegno dell’americana Delta Air Lines a investire 100 milioni di euro nel capitale. La compagnia di Atlanta potrebbe acquisire tra il 10 e il 15 per cento della «nuova» Alitalia. Non sembra una gran cifra, ma nessun’altra compagnia è disposta a rischiare. Neppure Lufthansa, che pure cerca sponsor nella Lega per il suo progetto in due tempi. Il ministero dell’Economia, guidato da Giovanni Tria, si rende disponibile ad acquisire il 15 per cento. Per completare la cordata parte la ricerca di un quarto socio, che avrebbe una quota simile alle Ferrovie, tra il 30 e il 37,5 per cento del capitale.

			E qui entrano in gioco i Benetton. Il 20 e 21 marzo 2019 a Villa Miani, sulle pendici di Monte Mario a Roma, si svolge la Conferenza nazionale sul trasporto aereo, organizzata dal leghista Armando Siri, sottosegretario ai Trasporti. Una passerella per Conte, Toninelli e il ministro dell’Interno Matteo Salvini. C’è anche una presenza che non ti aspetti: l’amministratore delegato di Atlantia, Giovanni Castellucci. Già indagato per il crollo del ponte Morandi, il manager viene accolto senza problemi nel convegno, nessuno del M5S ha da ridire.

			Castellucci fa capire che è disposto a rinunciare alla costruzione della quarta pista all’aeroporto di Fiumicino e a ottimizzare l’utilizzo dell’area a nord, accettando le pressioni dei 5 Stelle che sono contrari al consumo di suolo. Ed esprime interesse alla cordata di Fs. Un testimone racconta che Castellucci lascia intendere: «Alitalia la prendiamo noi». La società dei Benetton ha la gestione di Fiumicino, di cui Alitalia è il primo cliente. Atlantia ha già fatto parte dei soci della Cai e poi della «nuova» Alitalia che, dal 2015, ha come soci gli arabi. Nelle due operazioni investe circa 300 milioni, bruciati. Ottiene però dal governo generose contropartite nelle autostrade.

			Castellucci pensa di poter fare il tris. La trattativa con il governo e le Fs comincia in segreto. A favore dei Benetton gioca anche la presenza di Mediobanca, advisor finanziario delle Ferrovie per la scelta del quarto socio. I Benetton sono di casa in Mediobanca. È il consulente principe delle loro operazioni finanziarie più importanti e, attraverso Edizione, ne sono azionisti con il 2,1 per cento. Come potenziale quarto socio della cordata ci sono altri tre pretendenti. È insistente German Efromovich, imprenditore nato in Bolivia, con molte attività in Brasile; è stato azionista di maggioranza della colombiana Avianca, la sede legale della sua capogruppo è a Panama, un paradiso fiscale. Si interessa anche Carlo Toto. Si propone Claudio Lotito, parsimonioso proprietario della squadra di calcio Ss Lazio.

			Lo scambio

			La situazione è propizia per Atlantia. Il governo ha disperatamente bisogno di un socio. Castellucci, però, rinvia continuamente il momento di assumere impegni. E così il ministro Di Maio proroga più volte il termine per la presentazione dell’offerta vincolante delle Ferrovie, per dare tempo alla trattativa con i Benetton.

			In un’intervista a «la Repubblica» Luciano Benetton manda un messaggio di disponibilità, ma indica le condizioni. Alla domanda di Francesco Merlo se a Treviso siano interessati ad Alitalia, risponde: «Gli Aeroporti di Roma e Alitalia hanno certamente interessi comuni. Ma non sono arrivate proposte». Alla domanda successiva – «Può il governo trattare per Alitalia e al tempo stesso togliervi le concessioni autostradali? Non ci sarebbe il sospetto di uno scambio» – Benetton risponde: «Non so se davvero si possano revocare le concessioni. Di sicuro bisogna decidere: o siamo razza padrona o siamo imprenditori affidabili». 1

			I termini dello scambio richiesto vengono spiegati da «Il Sole 24 Ore»: «La società dei Benetton sarebbe disponibile a partecipare al salvataggio di Alitalia solo se ci fosse una “pax autostradale”, che significherebbe: garanzia di mantenimento della concessione, via libera agli investimenti in particolare ai 4 miliardi per la Gronda di Genova (che comporterebbe l’allungamento di quattro anni della concessione al 2042), salvaguardia del modello per determinare le tariffe». 2

			Il consiglio di amministrazione delle Ferrovie, sulla scorta di una relazione di Mediobanca sui requisiti economico-finanziari che di fatto taglia fuori Efromovich e Lotito mentre promuove a pieni voti la società dei Benetton, il 15 luglio 2019 individua «Atlantia quale partner da affiancare a Delta Air Lines e al ministero dell’Economia e delle Finanze per l’operazione Alitalia». 3

			È l’inizio di un’estenuante trattativa con il governo e con le Fs. I Benetton mettono sul tavolo la disponibilità a investire fino a 375 milioni. Ma pretendono l’assicurazione che la concessione di Autostrade non verrà revocata e che non ci saranno altre penalizzazioni. I 5 Stelle garanzie ai Benetton non ne danno. Castellucci tempesta Battisti di sms, ma rimanda il momento di prendere impegni. Il termine per l’offerta finale su Alitalia slitta a dopo l’estate.

			Atlantia sostiene che il piano industriale di Ferrovie e Delta, che prevede esuberi limitati a circa duemila addetti, è insufficiente. È un pretesto per guadagnare tempo. In agosto Castellucci apre un canale di dialogo diretto con Lufthansa, per sostituirla a Delta. La compagnia tedesca non vuole investire, ma sta al gioco per ostacolare un concorrente, Delta è legata a Air France-Klm. Tenta di disturbare l’operazione proponendo un accordo commerciale. Castellucci va avanti per mesi a ricattare il governo sul dossier. Rassicura i suoi padroni a Treviso che in questo modo si potrà salvare la concessione. È convinto di avere la situazione in pugno. Ma poi esplode lo scandalo dei falsi report e il 17 settembre Castellucci salta, scaricato dai Benetton.

			Atlantia detta le condizioni

			Il consiglio di Atlantia decide, «fino alla nomina di un nuovo amministratore delegato, di trasferire in via temporanea le deleghe esecutive a un comitato», composto da cinque consiglieri guidati dal presidente Cerchiai (gli altri sono il direttore generale di Edizione, Carlo Bertazzo, Anna Chiara Invernizzi, Gioia Ghezzi e Carlo Malacarne), e nomina Giancarlo Guenzi direttore generale. Già chief financial officer (direttore finanziario), Guenzi stava per andare in pensione il 1° ottobre. Dalle file del M5S si ravvivano le richieste di revoca della concessione. Il 1° ottobre Conte incalza i Benetton: «È in corso il procedimento per la caducazione della concessione, all’esito del quale non faremo sconti ai privati e perseguiremo l’interesse pubblico».

			Atlantia reagisce immediatamente con una dura lettera, inviata il 2 ottobre a Stefano Patuanelli, successore di Di Maio al ministero dello Sviluppo economico. Finché permarrà «una situazione di incertezza» o il rischio di revoca della concessione di Autostrade per l’Italia, Atlantia afferma che non potrà impegnarsi per un «eventuale intervento» nel salvataggio di Alitalia. La lettera è firmata da Cerchiai e Guenzi. Ecco il testo integrale, su carta intestata del presidente di Atlantia:
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			Per la prima volta in maniera ufficiale Atlantia ammette il collegamento tra le due partite, Alitalia e Autostrade. È una lettera molto dura, nella quale i manager di Atlantia dettano le condizioni. Tutto questo per prendere tempo e salvare la concessione di Autostrade per i Benetton.

			La retromarcia

			Il giorno successivo il governo, i commissari di Alitalia, i vertici di Ferrovie e di Atlantia si incontrano nella sede romana di Mediobanca, in piazza di Spagna. Per cercare una mediazione stilano un elenco delle criticità da risolvere prima della presentazione dell’offerta vincolante da inviare al governo. La proposta è di Antonino Turicchi, alto dirigente del ministero dell’Economia, lo riferisce «Il Sole 24 Ore». 4 Turicchi, però, indossa anche un altro cappello. È consigliere di amministrazione di Autostrade per l’Italia, dunque un rappresentante dei Benetton. Ecco un altro conflitto d’interessi a favore del gruppo privato, perché questa proposta consente ad Atlantia di guadagnare tempo, anziché chiarire subito se accetta di far parte della cordata o si ritira. In quel caso si scoprirebbe il bluff.

			La sera c’è un vertice a Palazzo Chigi tra Conte e i ministri Patuanelli, Di Maio, De Micheli, partecipano anche i responsabili dell’Economia Roberto Gualtieri e dei Beni culturali Dario Franceschini, che è capodelegazione del Pd. C’è «irritazione comune» per l’arroganza di Atlantia, ma il governo non ha la forza di interrompere i rapporti con i Benetton. Ha bisogno di loro per il piano di salvataggio. Intanto la compagnia sta esaurendo la cassa. I Benetton si sentono forti, sanno di poter contare su una sponda del Pd nel governo. Ma anche nei 5 Stelle ci sono dei dialoganti in segreto.

			I vertici di Lufthansa, che fanno da spalla ad Atlantia, volano a Roma per incontrare i rappresentanti del M5S, il loro nuovo interlocutore dopo l’uscita della Lega dal governo. Vedono la senatrice Giulia Lupo, una ex hostess di Air One che ha la pretesa di influenzare le scelte dei grillini sul trasporto aereo. Incontrano il ministro Patuanelli. Il termine per presentare l’offerta vincolante di acquisto delle attività di Alitalia scade il 21 novembre. Ci sono già stati sette rinvii, il governo non vuole altre proroghe. Delta conferma la disponibilità a investire 100 milioni.

			La commedia finisce il 19 novembre. Lufthansa, il potenziale partner prediletto di Atlantia, conferma quello che ha sempre detto: il «no» all’intervento nel capitale di Alitalia senza che prima venga ristrutturata e i conti siano in attivo.

			Atlantia si sfila. Il consiglio di amministrazione dice che «non si sono ancora realizzate le condizioni necessarie per l’adesione di Atlantia al consorzio finalizzato alla presentazione di un’eventuale offerta vincolante su Alitalia». 5

			C’è una chiusura per volontà dei Benetton. La loro società deve scoprire le carte confermando l’unica preoccupazione che l’ha mossa fin da marzo, da quando segue il dossier Alitalia con Ferrovie dello Stato: ottenere dal governo il salvacondotto per la redditizia concessione della controllata Autostrade per l’Italia. E, dal momento che non ottiene garanzie, alla scadenza si ritira.

			La cordata non si completa, pertanto le Ferrovie non possono presentare l’offerta ai commissari. Abortisce così il «progetto Az» dopo «un anno e mezzo di lavoro» spiega l’amministratore delegato di Fs Battisti. «Noi abbiamo lavorato in modo diligente e responsabile e se il consorzio non si è concretizzato non è stata colpa nostra.» L’8 gennaio 2020 Battisti illustra i retroscena alla commissione Trasporti della Camera. Ricorda che «dopo mesi di lavoro insieme» Atlantia in ottobre ha chiesto di coinvolgere Lufthansa come partner, in alternativa a Delta, malgrado il gruppo tedesco non avesse mai dato la disponibilità come partner azionario. Battisti sostiene che «era già emerso come l’approccio di Atlantia al dossier era comunque condizionato alla soluzione di altre vicende che riguardavano il loro gruppo. […] Delta è rimasto l’unico interlocutore interessato a partecipare all’operazione anche in termini di equity e ha confermato la disponibilità di investire in equity con 100 milioni di euro nella nuova Alitalia ma soprattutto ad apportare nuove competenze industriali», con «una valorizzazione che abbiamo stimato in 240 milioni, per un valore complessivo nel periodo di quattro anni di piano di 340 milioni».

			Il rappresentante di Lufthansa, il presidente e amministratore delegato di Air Dolomiti Joerg Eberhart, conferma alla commissione Trasporti che Lufthansa è interessata solo a «una partnership commerciale» e sostiene che Alitalia abbia bisogno di «una ristrutturazione profonda». «Nonostante gli intensi lavori avvenuti recentemente con Ferrovie dello Stato e Atlantia, non abbiamo trovato finora un piano comune che consenta a Lufthansa di proporre un investimento» dice Eberhart.

			Alitalia rischia il naufragio definitivo. Il ministro Patuanelli azzera i commissari. Via Laghi, Paleari e Daniele Discepolo, che l’anno prima ha sostituito Gubitosi, volato alla guida di Telecom Italia. Il 12 dicembre arriva da Bologna un commissario unico, l’avvocato Giuseppe Leogrande, già commissario della compagnia Blue Panorama. Il nome viene indicato dalla senatrice Lupo. L’esponente del M5S consiglia anche la nomina di Giancarlo Zeni, amministratore delegato di Blue Panorama, ex dirigente di Alitalia, che viene assunto da Leogrande come direttore generale.

			Alitalia è a secco. Il governo Conte concede per decreto un altro «prestito» statale di 400 milioni, che si aggiunge ai 900 milioni già iniettati da Gentiloni e polverizzati. Secondo il decreto, il commissario deve fare un piano di «efficientamento» entro maggio del 2020 per «espletare» le procedure di cessione della compagnia. Due mesi dopo scoppia la pandemia di Covid-19 che mette in ginocchio il trasporto aereo mondiale e i piani vanno in fumo. Alitalia continua a gravare sui contribuenti. Il 10 settembre 2021 la Commissione europea stabilisce che il «prestito» di 900 milioni concesso nel 2017 dal governo Gentiloni è un aiuto di Stato illegale. La Commissione condanna Alitalia a restituire allo Stato i soldi ricevuti più gli interessi e prosegue l’indagine sui 400 milioni prestati a fine 2019 dal governo Conte. Nel maggio del 2020 il governo Conte stanzia 3 miliardi di euro per far nascere una nuova compagnia tutta pubblica, Ita, costituita a ottobre del 2020 ma inattiva per circa un anno.

			Le manovre con Forza Italia e Lega per Banca Carige

			In questa e in altre partite, come viene rivelato dalla magistratura, c’è un continuo lavoro dietro le quinte di Castellucci. L’ordinanza del gip di Genova del 5 novembre 2020, emessa nell’indagine sulle barriere antirumore pericolose, rivela un attivismo di Castellucci per cercare «accordi di scambio» con la politica per salvare la concessione di Autostrade e per assicurarsi il futuro. «Dagli accertamenti di polizia giudiziaria sono emerse le conoscenze da parte di Castellucci in ambienti di altissimo livello e la sua propensione alla strumentalizzazione delle conoscenze e dei rapporti a fini personali» scrive il giudice Paola Faggioni.

			Castellucci comincia a muoversi subito dopo la tragedia di Genova. «All’indomani del disastro del ponte Morandi, Castellucci ha cercato con ogni mezzo di ricostruire buoni rapporti con lo Stato, […] offrendo, condizionatamente, cospicue somme di denaro» scrive il gip nell’ordinanza. La prima occasione è il salvataggio di Banca Carige, che ha bisogno di un aumento di capitale, al governo ci sono i 5 Stelle e la Lega. Il 10 ottobre Fitch, una delle grandi agenzie mondiali di rating, dice che «il fallimento di Carige è una possibilità reale». 6

			Castellucci offre una disponibilità a partecipare alla ricapitalizzazione di Banca Carige «al fine di ricucire buoni rapporti con il governo» scrive il gip. Nell’ordinanza ci sono le intercettazioni delle telefonate di Castellucci con il presidente della Regione Liguria Giovanni Toti (all’epoca di Forza Italia) e con il presidente della banca, Pietro Modiano. Toti parla di contatti con i vertici della Lega: il ministro dell’Interno Matteo Salvini e il sottosegretario alla presidenza del Consiglio Giancarlo Giorgetti. Nel governo Draghi, nel 2021, Giorgetti rientra come ministro dello Sviluppo economico.

			Il 30 ottobre 2018 Toti chiama Castellucci.

			
				
					Toti: Senti Gianni… ho parlato…

					Castellucci: Dimmi!

					Toti: … a lungo con Modiano adesso per la… […] roba che ti ha proposto di Carige…

					Castellucci: Sì sì!

					Toti: Come dire, è ovvio che noi lo, lo saluteremo con grandissimo favore…

					Castellucci: È certo!

					Toti: Non so quale effetto posso avere io con Giorgetti…

					Castellucci: Sì…

					Toti: … ovviamente una volta che tu mi dici che c’è la disponibilità, io ci parlo con Giorgetti e con Salvini eh, per dirgli che è una cosa ovviamente concordata… […]

					Castellucci: No io il problema è che per venderlo ai miei azionisti e venderlo, diciamo al mercato, ho bisogno che sia… […] all’interno di un quadro…

					Toti: Eh, lo so bene!

					Castellucci: Hai capito? Eh, eh, eh…

					Toti: Eh, però stai, stai dialogando con persone che in quel quadro non ne fanno parte…

					[…]

					Castellucci: Eh, lo so! Lo so!

					Toti: L’unica cosa che possiamo fare è chiedere alla Lega, è dire: ragazzi, noi ci stiamo esponendo per salvarvi una banca e togliervi rotture di coglioni…

					Castellucci: Ma anche perché, adesso al di là…

					Toti: Poi se non, se non ne tenete conto, siete… siete dei pazzi! Dopodiché, io impegni per ’sto governo non me la sento di prendere…

					[…]

					Castellucci: Tu puoi fare solo l’ambasciatore tra virgolette…

					[…]

					Toti: Nel momento in cui uscisse fuori anche una dichiarazione di interesse secondo me che puoi concordare con Modiano dicendo a determinate condizioni […] poi diventa anche per loro complicato, ora cominciano a essere tante le cose che state facendo insomma, quindi per me è una, è una pressione che può essere comunque utile ma eh…

					Castellucci: Uhm uhm…

					Toti: … poi la dovete valutare voi quanto, non è una roba gigantesca l’aiuto che chiede Modiano… […] penso su 150 milioni ma di garanzie perché di fatto… loro stanno pensando a un aumento da 400 che metterebbe… in sicurezza la banca, di cui 250 sottoscritti dalla famiglia Malacalza…

					Castellucci: Sì esatto! Duecentosei…

					Toti: E 100… e 150 sottoscritti a garanzia, come consorzio di garanzia…

					Castellucci: Certo! Il problema è che io per raccontarla ai miei ho bisogno di qualcosa in più… ovviamente!

					Toti: Eh, sì ma, eh, per quanto possa essere in più, può essere, al massimo come si dice, una, una dichiarazione informale…

					Castellucci: Di tavolo!

					Toti: Di buon auspicio insomma, poco… poco di più.

					Castellucci: Eh, il problema è che… […] in un mondo normale ci sarebbe un tavolo… […] di discussione su queste cose…

					Toti: … un tavolo, ma qua ormai di normale non c’è niente. C’abbiamo tunnel al Brennero…

					Castellucci: Eh, lo so!

					Toti: Non c’abbiamo la Gronda, non c’ab… cioè è saltato un diritto, è saltato anche il buonsenso quindi…

				

			

			Il 31 ottobre 2018 il presidente di Carige, Modiano, chiama Castellucci e fa riferimento a un incontro con Garavaglia. È molto probabile che sia Massimo Garavaglia, deputato della Lega, viceministro dell’Economia. Entra poi nel governo Draghi come ministro del Turismo.

			
				
					Modiano: Ciao Giovanni! […] Sta’ a sentire… noi stiamo proseguendo su questa pista…

					Castellucci: Sì.

					Modiano: Abbiamo visto Garavaglia, […] gli abbiamo spiegato questa cosa, lui ovviamente la trova molto positiva… ne parlava con Salvini, il quale ne parlava con Di Maio per dire: amici… o mettete i soldi pubblici o lasciate i Benetton mettere i soldi.

					Castellucci: Sì… ma… […] con gli annessi e connessi?

					Modiano: Eh esatto… ehm no… annessi e connessi… certo… però a questo punto lui… che il Garavaglia è sulle piste di Di Maio… mettiamola così.

					Castellucci: Però perché non gli dici a Garavaglia se mi contatta prima a me che così […] facciamo un giro d’orizzonte sul…

					Modiano: Perfetto…

					Castellucci: … sul fattibile e l’infattibile.

				

			

			Il giudice ne conclude che, quando dice «annessi e connessi», Castellucci intenda «evidentemente le promesse che tenta di estorcere a proposito della concessione». L’intervento dei Benetton nella banca genovese non si concretizza. Carige viene commissariata il 3 gennaio 2019 dalla Banca centrale europea. Il salvataggio verrà fatto dal Fondo interbancario di tutela dei depositi.

			Castellucci vuole fare il presidente di Alitalia

			Anche dopo l’uscita da Atlantia, Castellucci continua a essere influente e a occuparsi di faccende del gruppo. Il capolavoro è la serie di contatti ad alto livello che riesce a imbastire nella partita Alitalia. Castellucci tenta di favorire il progetto di Lufthansa e «si propone come presidente – con deleghe – di Alitalia all’Ad di Lufthansa, ricevendone peraltro il gradimento» sottolinea il giudice. Fino al 19 novembre è ancora aperta la trattativa di Atlantia per entrare nella cordata con le Ferrovie e ci sono contatti con Lufthansa. Sono eloquenti le intercettazioni delle telefonate con il presidente e amministratore delegato di Air Dolomiti, Eberhart. L’ex numero uno di Atlantia parla di un incontro con «un ministro».

			Il 24 ottobre 2019 Castellucci chiama il manager tedesco.

			
				
					Castellucci: Senta, due cose le volevo dire.

					Eberhart: Sì.

					Castellucci: La prima che mi ha telefonato… Lupo è molto preoccupata ma non ho capito bene di cosa.

					[…]

					Castellucci: Mmh, e poi la seconda cosa che le volevo dire… eh, il ministro mi ha chiesto di vedermi… stasera.

					Eberhart: Okay.

					Castellucci: Mmh, mmh… ahm, siccome lui all’inizio mi aveva chiesto di aiutarlo su Alitalia e se ero disponibile […] se voi avete un interesse a coinvolgermi nel progetto me lo deve dire subito… perché io devo chiedergli […] se lui ha qualcosa in contrario.

					[…]

					Eberhart: Okay, cerco di sentire Carsten… perché dovrei sentire prima Carsten su quello non so se… può capire…

					Castellucci: […] perché lo vedo fra un po’, fra due ore… quindi è una cosa urgente […].

					Eberhart: Il ministro?

					Castellucci: Sì, lei non fa in tempo prima, penso.

					Eberhart: Allora… che… che… cioè, sta a noi, quello, quello senza dubbio, no… no non, non sappiamo ancora come non…

					[…]

					Castellucci: Magari potrebbe essere un ruolo anche di presidente.

					Eberhart: Sì, sì, infatti… da vedere.

					Castellucci: Con, con deleghe.

					Eberhart: Sì, certo.

					Castellucci: Su qualunque cosa, sulla strategia, eccetera, eccetera.

					Eberhart: Certo… certo, certo, no… come no, allora.

					Castellucci: Okay… allora mi faccio dare dal ministro l’okay.

					Eberhart: Sì, sì.

					Castellucci: Okay?

					Eberhart: Sento comunque Carsten… sul discorso ci voleva un po’ di tempo, adesso stiamo […] scrivendo la lettera.

					Castellucci: Mi faccio dare l’okay.

					Eberhart: Sì, abbiamo, ieri… c’era il Cda, è stato positivo quindi siamo anche disposti a dare questi, non solo per lei, come informazione di background.

					[…]

					Castellucci: Ehm… io stasera mi faccio dare l’okay dal ministro.

					Eberhart: Okay, bene.

				

			

			Il giorno seguente Eberhart richiama Castellucci. Lo informa che Carsten Spohr, amministratore delegato di Lufthansa, sarebbe favorevole alla sua nomina a presidente di Alitalia. Eberhart indica possibili candidati per alte cariche manageriali e propone anche sé stesso. Castellucci dà giudizi negativi su quasi tutti. Si parla del possibile «Ad», l’amministratore delegato.

			
				
					Eberhart: Buongiorno… allora, io ho parlato con Carsten Spohr.

					[…]

					Eberhart: Eh… a lui piace l’idea della sua nomina come presidente…

					Castellucci: Sì, ma non deve… per una settimana non se ne deve proprio parlare…

					Eberhart: Sì, certo… […] neanche dopo la settimana […] non possiamo pubblicare una cosa se siamo nel mezzo del processo alla fine…

					Castellucci: Certo…

					Eberhart: Ma ci sarà, comunque, un invito da parte di Carsten per day a Francoforte…

					[…]

					Eberhart: Può essere che la settimana prossima […] ci sarà una chiamata dell’ufficio di Carsten…

					Castellucci: Ma lui viene a Roma? Lui viene a Roma?

					Eberhart: Ehm… non è definito ancora… ci sto lavorando… […]

					Castellucci: Facciamo così: se lui viene a Roma lo vedo volentieri qua, così evitiamo di fare un viaggio…

					[…]

					Castellucci: Altrimenti ci organizziamo per quella dopo… va bene?

					Eberhart: Quel… giusto, poi lui, lui mi ha chiesto di collegare quel messaggio […] a un ruolo mio o nel management o nel Cda, non è definito ancora…

					Castellucci: Nel Cda, ma certo… nel Cda ci deve, penso che lei ci debba essere assolutamente…

					Eberhart: Okay…

					Castellucci: Fare l’amministratore delegato… comunque no…

					Eberhart: Oh no, non è neanche la mia idea…

					Castellucci: Okay… nel Cda sicuramente…

					Eberhart: Sì, sì… allora dipende un po’ chi, quali sono i nomi come Ad… eh? Allora ci vorrebbe comunque un Ad che trova anche il benestare di Lufthansa alla fine…

					Castellucci: Guardi, io l’Ad più capace… […] che ho incontrato è tale Zeni, che è l’attuale di Blue Panorama… conosce Alitalia…

					Eberhart: Sì…

					Castellucci: Non è una star, ma è una persona seria…

					Eberhart: L’ho conosciuto anche io… non so come… esperienza di ristrutturazione quello sarebbe un po’ la domanda.

					Castellucci: Eh… poco… e qui bisogna che l’aiutiamo…

					Eberhart: Mmh… okay…

					Castellucci: Per questo è importante che lei ci sia…

					Eberhart: Sì… okay… bene… bene… allora…

					Castellucci: Io altri non li ho visti… capaci non ne ho visti… e seri…

					Eberhart: Neanche in Atlantia?

					Castellucci: No, in Atlantia…

					Eberhart: Niente? Ferrovie? [voci sovrapposte]

					Castellucci: Da lei?

					Eberhart: No, no, no, non ho nessuna idea…

					Castellucci: Io Ferrovie metterei un Cfo come Favara [Fabrizio].

					Eberhart: Okay… okay…

					Castellucci: Metteri Favara come Cfo…

					Eberhart: Eh, eh… okay…

					Castellucci: Però amministratore delegato ci vuole uno che conosca e io penso che Bassato [Ivan] non ha quella… quella forza per fare l’amministratore delegato…

					Eberhart: Okay… neanche io…

					Castellucci: Non lo so, eh… però… mi sembra troppo… e altri non ne vedo lì… capaci…

					Eberhart: Okay…

					Castellucci: Palombelli [Fausto] no… De Carolis [Ugo] no. Littarru [Gian Luca] no… altri non ne…

					Eberhart: Okay… bene… c’è un po’ di tempo ancora a pensarci…

				

			

			I dirigenti che Castellucci ritiene proponibili sono Giancarlo Zeni, in quel momento amministratore delegato di Blue Panorama, e Fabrizio Favara, all’epoca direttore strategie di Ferrovie. Quindi boccia quattro dirigenti di Aeroporti di Roma: il direttore Airport management Ivan Bassato, il direttore commerciale Fausto Palombelli, l’allora amministratore delegato Ugo de Carolis, il direttore generale Gian Luca Littarru. L’impressione è che Castellucci voglia fare terra bruciata, per avere più chance come presidente di Alitalia. Quanto al manager tedesco, il 1 o ottobre 2021 Eberhart torna in Germania, è nominato capo delle strategie e dello sviluppo di tutto il gruppo Lufthansa.

			Quegli incontri segreti con Patuanelli

			Chi è il ministro che la sera del 24 ottobre 2019 deve incontrare Castellucci? Molti pensano subito alla ministra dei Trasporti, De Micheli. Ma lei smentisce. E, solo dopo la smentita, Patuanelli ammette di essere lui il ministro citato dall’ex numero uno di Atlantia. Dunque l’esponente dei 5 Stelle, che durante la formazione del governo con il Pd fa il duro con i Benetton («Non possiamo giocare con le parole: il crollo del ponte Morandi deve portare a una revoca delle concessioni»), poche settimane dopo ha un incontro carbonaro con Castellucci, già messo alla porta dai Benetton. Patuanelli conferma all’agenzia Adnkronos l’incontro, cercando di minimizzare: «Sì, abbiamo parlato di Alitalia perché Atlantia era parte della cordata che doveva rilevare Alitalia. Castellucci, inoltre, interloquiva anche con Lufthansa per qualche tempo dopo la sua uscita da Atlantia. Ovviamente Castellucci non ha mai avuto da me alcun mandato né io gli ho mai proposto alcun incarico».

			Con Castellucci il ministro del M5S ha numerosi incontri. Lo conferma ai giudici di Genova, che lo interrogano in videoconferenza. «Il ministro Patuanelli il 12 novembre confermava di avere reiteratamente incontrato Castellucci da settembre a dicembre del 2019, che gli aveva prospettato un coinvolgimento di Atlantia nell’acquisto di Alitalia e si era personalmente proposto come presidente» dice l’ordinanza del Tribunale del riesame di Genova del 3 dicembre 2020, secondo quanto riferisce «La Verità». 7 Quest’ordinanza, emessa dal collegio composto dai giudici Massimo Cusatti, Cristina Dagnino e Valentina Vinelli, revoca gli arresti domiciliari di Castellucci scattati l’11 novembre e dispone il divieto per dodici mesi di svolgere la professione di ingegnere e ricoprire incarichi direttivi in imprese.

			Castellucci vede anche la senatrice dei 5 Stelle Lupo, la quale conferma gli incontri a partire dall’estate, con questa motivazione: «Perché occupandomi della riforma del trasporto aereo sono un riferimento sul tema Alitalia». La senatrice sostiene che non si è parlato di Autostrade, «altrimenti mi sarei alzata e me ne sarei andata». Ma sarebbe bastata un po’ d’immaginazione per capire che il manager puntava a quelli che i giudici definiscono «accordi “di scambio” ad altissimo livello per evitare la revoca». Di sicuro Castellucci per i grillini non è più «l’uomo nero» colpevole dei quarantatré morti nella tragedia del Morandi.

			Castellucci continua a occuparsi della sorte di Alitalia – e della propria carriera – nei mesi successivi. Contatta anche Air France-Klm. Un’informativa della guardia di finanza, citata da «La Verità», fa riferimento a diverse telefonate con Parigi.

			Il 10 gennaio 2020 Castellucci parla con Ben Smith, il manager canadese amministratore delegato di Air France-Klm, della trattativa con Lufthansa e rimanda a un incontro da fare a Parigi. L’incontro – secondo gli atti giudiziari – avviene ai primi di marzo. Il 13 gennaio Castellucci telefona a Bernard Spitz, consigliere di amministrazione di Air France, il 14 gennaio ha un lungo colloquio con Angus Clark, direttore commerciale della compagnia francese. Dice che c’è la possibilità di aprire nuove rotte in Oriente, Africa e Sudamerica.

			Il procuratore della Repubblica di Genova, Francesco Cozzi, riferisce a «La Verità» che Giovanni Castellucci «sicuramente ha avuto dei colloqui, delle interlocuzioni con il ministero, le sue non erano millanterie […]: in effetti al ministro aveva rappresentato quel che era, cioè che poteva parlare con gli operatori stranieri. […] Si dava da fare per cercare di intervenire su Alitalia […]. Lo faceva perché aveva interesse a ricoprire un ruolo».

			Un’informativa della guardia di finanza, citata nell’ordinanza, dice che «nel marzo del 2020 il riesaminato instaurava contatti anche con il management di Air France e con il presidente di Cassa depositi e prestiti, si noti quest’ultima interessata a subentrare nel capitale di Aspi, con evidente speranza di Castellucci di ritornare ad avervi ruolo, nonostante la cessazione degli incarichi per Aspi». Il presidente di Cdp è Giovanni Gorno Tempini, indicato dalle fondazioni bancarie, l’amministratore delegato è Fabrizio Palermo, scelto dal M5S. Alcuni giornali riferiscono che a Cdp «non risulta» che sia avvenuto alcun incontro con Castellucci, ma la società non smentisce che ci siano stati contatti o abboccamenti.

			«Totale mancanza di scrupoli per la vita degli utenti»

			Anche se i giudici revocano gli arresti domiciliari, l’impianto delle accuse rimane intatto. Riferendosi a Castellucci, i giudici affermano che emerge «la persistente totale mancanza di scrupoli per la vita e l’integrità degli utenti delle autostrade compiendo azioni e omissioni in concorso relative a praticamente tutti i tipi e gli oggetti di manutenzione e adeguamento nell’ambito della gestione delle autostrade, condotte volte tutte a una poliedrica e persistente politica del profitto aziendale», «perseguito anche attraverso condotte delittuose. Ovviamente neppure può dirsi che le condotte illecite siano state da lui tenute solo nell’interesse di terzi, in quanto i soddisfatti azionisti di maggioranza avevano modo di compensarlo adeguatamente con “rilevantissimi compensi economici” e “la partecipazione ai piani di incentivi triennali, la cui remuneratività non risulta specificata, ma con i quali si manifestava il particolare “gradimento” da parte degli azionisti per gli utili distribuiti».

			«Il perseguimento degli interessi del gruppo (sempre ovviamente avendo di mira anche i propri personali conseguenti compensi)» scrivono i giudici «avviene con “manovre” coinvolgenti anche i massimi vertici politici.»

			Dall’ordinanza si apprende che Castellucci non solo è indagato per il crollo del ponte Morandi e per le barriere antirumore pericolose, ma anche nella «vicenda relativa alla lacunosa manutenzione del sistema di gallerie gestite sempre da Aspi, costellata da falsi rapporti circa lo stato della rete viaria». L’inchiesta nasce dal crollo della volta della galleria Bertè in Liguria sulla A26, Genova-Gravellona Toce, il 30 dicembre 2019. Cadono oltre due tonnellate di cemento, nessun veicolo viene colpito. In seguito a quell’episodio scattano controlli e interventi di manutenzione che causano code chilometriche in Liguria nell’estate del 2020 e proseguono nei mesi successivi, almeno fino all’estate del 2021, con fortissimi disagi per automobilisti e camionisti. Castellucci è indagato per i falsi report sui viadotti. Infine è sotto indagine anche per tentata truffa, per aver cercato di addebitare allo Stato i costi della sostituzione dei pannelli antirumore difettosi e pericolosi, facendoli passare per migliorie. 8

			Gli arresti domiciliari vengono confermati per l’ex responsabile delle manutenzioni di Autostrade, Michele Donferri Mitelli, che annuncia ricorso in Cassazione. Il terzo manager messo agli arresti domiciliari con Castellucci l’11 novembre, Paolo Berti, ex direttore delle operazioni di Aspi, ottiene la libertà dopo trenta giorni. Anche per lui viene disposta l’interdizione per dodici mesi. Come vedremo, però, l’attivismo di Castellucci non si ferma.

		





		
			Tutti sapevano

			I problemi di sicurezza del ponte

			I segnali d’allarme che il ponte Morandi è malandato e rischia di crollare ci sono già diversi anni prima della tragedia. Ma la società dei Benetton che ha in gestione il viadotto autostradale che corre a 45 metri d’altezza sopra il Polcevera li ignora.

			Giovanni Castellucci è perfettamente a conoscenza della scarsa manutenzione ben prima del crollo, secondo i giudici del riesame che gli restituiscono la libertà. Nell’ordinanza scrivono che Castellucci, «nonostante la consapevolezza delle responsabilità per assoluta inadeguatezza delle manutenzioni [del Morandi], con evidente violazione della convenzione di concessione e, quindi, della sua potenziale decadenza cerca accordi “di scambio” ad altissimo livello per evitare la revoca». Lo riferisce l’Ansa, aggiungendo che, «proprio per i timori della revoca, già ad agosto del 2018 Castellucci scambia messaggi WhatsApp con il direttore dell’ufficio legale di Aspi», Amedeo Gagliardi. 1

			I documenti interni al gruppo Atlantia rivelano che almeno quattro anni prima del crollo emergono problemi nel viadotto. Il «Financial Times» fa una rivelazione esplosiva a metà luglio del 2019: «Il ponte Morandi aveva avuto una serie di problemi di sicurezza nei dieci anni precedenti il crollo, secondo una relazione interna commissionata da Atlantia». 2 La relazione viene presentata il 9 novembre 2018 al consiglio di Atlantia, ma rimane segreta.

			Secondo il quotidiano britannico, «alcune persone vicine al consiglio di amministrazione hanno detto che la presentazione della relazione è stata affrettata, senza il tempo sufficiente per assorbire i risultati del documento di 87 pagine». Il «Financial Times» spiega che «la relazione ha valutato gli interventi su una scala da 10 a 70, in cui il voto più alto indica la necessità di interventi urgenti. C’era almeno un’istanza classificata 60: un problema con le travi identificato per la prima volta nel 2011 che era sottoposto a test extra nell’agosto del 2018. La relazione ha affermato che tutti i problemi di sicurezza sono stati gestiti nel rispetto della legge».

			La relazione, secondo il «Financial Times», ha scoperto tra l’altro che «indagini “straordinarie” del ponte sono state fatte ogni anno tranne due fra il 2009 e il 2017, dopo che i problemi sono stati segnalati dall’ufficio locale di Autostrade». Il giornale riferisce che «cosiddette indagini “diagnostiche” – prove visive e materiali sui componenti per valutarne le condizioni – hanno avuto luogo ogni anno dal 2009 al 2015 e ci sono state anche tre indagini “dettagliate”».

			Un portavoce di Atlantia conferma al «Financial Times» che la relazione è stata presentata il 9 novembre 2018 al consiglio di amministrazione e al comitato controllo rischi e dichiara che la presentazione è stata fatta in dettaglio. «Valutazioni “50”, per esempio, non indicano alcun difetto strutturale o di sicurezza e consentono di pianificare la manutenzione entro cinque anni» dichiara Autostrade al quotidiano britannico, sostenendo che le valutazioni non indicano la gravità del difetto. E invece abbiamo visto che l’ex responsabile delle manutenzioni di Autostrade, Michele Donferri Mitelli, nel 2017 rimprovera i collaboratori per i voti «50» sui viadotti nella relazione trimestrale e ordina di modificarli: «Ve li dovete rimangiare tutti, li dovete riporta’ tutti a 40». Il «Financial Times» scrive che secondo Autostrade «nessuna analisi o relazione ha concluso che fosse necessario un intervento urgente».

			Il giorno in cui esce l’articolo la guardia di finanza va negli uffici di Atlantia a Roma in via Bergamini – nello stesso palazzo ha sede anche Autostrade – e sequestra i verbali e i documenti delle riunioni dei consigli di amministrazione degli ultimi dieci anni. Materiale che si aggiunge a quanto già prelevato in una perquisizione in marzo.

			Tra le carte passate al setaccio c’è un rapporto interno di Autostrade che già nel 2014 parla di «rischio crollo» del ponte Morandi. È il «documento di programmazione del rischio», che passa dai Cda sia di Autostrade sia di Atlantia. Lo rivelano Giuseppe Filetto e Marco Lignana su «la Repubblica»: «Dal 2014 al 2016 del Morandi si parla di “rischio crollo”; dal 2017, a sorpresa, la dicitura è trasformata in “rischio perdita stabilità”. Che non è la stessa cosa». 3 La differenza la spiega a «la Repubblica» Alfio Leonardi, ingegnere che per trentasei anni ha lavorato per il ministero delle Infrastrutture e per il provveditorato alle Opere pubbliche della Liguria e del Piemonte: «La perdita di stabilità non significa che crolli, ma si può risolvere con una lesione che si apre e che comporta la limitazione del traffico; il rischio crollo comporta invece l’immediata chiusura della struttura».

			Il progetto di consolidamento per rinforzare il ponte, detto retrofitting, soltanto nel febbraio del 2018 viene sottoposto alla valutazione del provveditorato alle Opere pubbliche e in giugno arriva al ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, nonostante il rischio crollo sia stato certificato già quattro anni prima. I lavori sarebbero dovuti iniziare in autunno. Inoltre, gli investigatori chiedono agli indagati di omicidio colposo plurimo come mai il ponte veniva classificato con voto inferiore a «50», che significa con rischio basso. Solo oltre questa soglia scattano misure di limitazione del traffico.

			Autostrade per l’Italia non smentisce l’esistenza di questo documento, ma precisa che «per quanto riguarda l’area dei rischi operativi, nella quale rientrava anche la scheda del ponte Morandi, il consiglio di amministrazione ha sempre espresso l’indirizzo di mantenere la propensione di rischio al livello più basso possibile». Autostrade sostiene che il rischio di crollo fosse solo teorico. La replica è incomprensibile. Lo capisce anche la Borsa, il titolo Atlantia perde il 2,22 per cento e va a 22 euro.

			Il «controllore dormiente» del ministero e una morte misteriosa

			«C’è un altro dato che fa riflettere gli inquirenti: dal 2014 in poi le polizze assicurative sul viadotto genovese erano aumentate notevolmente» scrive «la Repubblica». Il massimale, cioè l’importo massimo che può essere risarcito dalle assicurazioni, viene triplicato: aumenta da 100 a 300 milioni di euro, racconta Ivan Cimmarusti su «Il Sole 24 Ore». 4 L’aumento, secondo i pm, è un indizio della consapevolezza della crescita del rischio che grava sul viadotto. E, guarda caso, la società dei Benetton si aspetta di ricevere dalle assicurazioni un rimborso di 300 milioni per la polizza All Risk per i costi di ricostruzione del ponte. Le compagnie che coprono il rischio sono Swiss Re come «delegataria» e Unipol, Generali, Allianz – che è anche azionista di Aspi – e Hdi, «coassicuratori», dice Atlantia in risposta alle domande di un azionista, Tommaso Marino, prima dell’assemblea del 31 maggio 2021. La polizza ha per «oggetto il risarcimento dei costi sostenuti per la ricostruzione del viadotto Polcevera qualora l’evento crollo non si sia verificato per dolo o colpa grave imputabile ad Aspi» afferma la società.

			Dalle carte sequestrate emerge che anche i vertici del ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti nel 2015 vengono a conoscenza del rischio crollo del ponte Morandi segnalato nel documento segreto di Autostrade.

			Alle sedute del consiglio di amministrazione di Aspi partecipa un rappresentante del ministero, componente del collegio sindacale, l’organo di controllo dei conti e della gestione di un’azienda. E il collegio sindacale, riferisce «la Repubblica», condivide con il consiglio «l’indirizzo di rischio basso» per il viadotto genovese. Il documento sul rischio crollo nel 2015 passa al vaglio dei consigli di Aspi e Atlantia, quando viene presentato il progetto di consolidamento delle pile 9 (quella crollata) e 10.

			Dal 24 aprile 2015 il rappresentante del ministero nel collegio sindacale di Aspi è Antonio Parente, nato nel 1968 a Montemiletto, in provincia di Avellino, è un direttore generale del ministero dal dicembre del 2011. La presenza nel collegio sindacale di Aspi frutta un compenso di 35.000 euro l’anno, oltre a un gettone di 250 euro a seduta. Dario Balotta – ex sindacalista della Fit-Cisl in Lombardia, fondatore e presidente dell’Osservatorio nazionale delle liberalizzazioni nelle infrastrutture e trasporti (Onlit) – pochi giorni dopo la tragedia osserva che il rappresentante del ministero negli organi collegiali di Aspi è stato un «controllore dormiente»: «Parente ha visto e approvato bilanci in cui Autostrade per l’Italia distribuiva utili strepitosi e rallentava la manutenzione, anziché alzarsi dal tavolo e segnalare la cosa al ministero».

			Dal bilancio di Aspi risulta che Parente si dimette da sindaco il 29 novembre 2018, non si conoscono le ragioni. Avviene tre mesi dopo il crollo del ponte. È probabile che le dimissioni siano da mettere in relazione all’imbarazzo per la tragedia e alle critiche per i mancati controlli. «In assenza di sindaci supplenti di designazione del ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti e sino alla designazione di un sostituto», spiega il bilancio 2018, Parente resta in carica in prorogatio. Per altri due anni. Nel frattempo, nel giugno del 2019 Parente viene nominato amministratore unico della società Ferrovie della Calabria, di proprietà della Regione. La nomina è decisa dalla giunta regionale presieduta da Mario Oliverio, del Pd.

			Finché si verifica un episodio tragico. Il 13 novembre 2020 i dirigenti della società ferroviaria annunciano che «è deceduto improvvisamente l’amministratore unico di Ferrovie della Calabria, Antonio Parente», lo scrivono i siti d’informazione locali. Parente muore nella notte a Roma, a cinquantadue anni. È vedovo da tempo, lascia una figlia. Una morte improvvisa, misteriosa, l’episodio non va oltre le cronache locali e non se ne sente più parlare. Parente muore poche ore dopo che, nell’indagine della Procura di Genova sulle barriere antirumore pericolose di Autostrade, finiscono agli arresti domiciliari Castellucci, Donferri e Paolo Berti. Vengono pubblicate intercettazioni di conversazioni che rivelano i metodi spregiudicati di Castellucci e dei suoi dirigenti per risparmiare sulle manutenzioni, a scapito della sicurezza. Gli arresti sono dell’11 novembre, Parente muore nella notte tra il 12 e il 13, secondo le scarne informazioni riportate. C’è una correlazione tra questi episodi? Non abbiamo elementi per sostenerlo. Ma la coincidenza è sorprendente e i dubbi rimangono.

			Solo a questo punto, da quanto si legge nel bilancio, l’11 dicembre 2020 il ministero guidato da Paola De Micheli comunica ad Aspi che il suo nuovo rappresentante nel collegio sindacale è Donato Liguori, dirigente di seconda fascia del ministero.

			In altre relazioni tecniche di Aspi a corredo del «catalogo del rischio» gli ingegneri esprimono preoccupazioni sul Morandi: «L’opera non si riesce a tenere sotto controllo», data l’impossibilità di monitorare gli stralli e i cassoni del viadotto. Il catalogo del rischio viene compilato in base ai segnali che arrivano dai sensori montati sull’infrastruttura. Però quei sistemi non funzionano dal 2015, tranciati durante i lavori di manutenzione. Il procuratore di Genova, Francesco Cozzi, dice a «la Repubblica» che i sensori danneggiati non vengono mai sostituiti da Aspi, neppure quando nel 2017 il professor Carmelo Gentile del Politecnico di Milano suggerisce di sostituirli con altri di nuova generazione. Nel gennaio del 2021 i pm di Genova contestano un’ulteriore accusa ad alcuni indagati. I nuovi sensori che avrebbero dovuto monitorare il viadotto non sono stati sistemati «dolosamente», nonostante nel 2017 siano stati caldeggiati dal Centro elettrotecnico sperimentale italiano (Cesi). La concessionaria programma l’inserimento dei sistemi di controllo nel progetto di retrofitting, il consolidamento delle pile 9 e 10 del ponte, che dopo vari rinvii dovrebbe iniziare nell’autunno del 2018. Troppo tardi.

			Secondo Balotta, «a fronte di una manutenzione importante prevista per l’autunno, Aspi avrebbe dovuto contingentare il traffico del 50 per cento, riducendolo da 100.000 a 50.000 veicoli al giorno, abbassando anche la velocità a 30 chilometri orari e il limite di peso dei veicoli, ma questo avrebbe ridotto gli introiti per la società, che ha preferito continuare come se niente fosse».

			Luciano Benetton: «Basta odio contro di noi, siamo parte lesa»

			Le notizie eruttate dalle indagini con le gravi accuse ai manager di Atlantia-Autostrade per i falsi report sulla sicurezza dei viadotti spingono Luciano Benetton a fare una mossa sorprendente rispetto alla linea tenuta fino ad allora dalla famiglia. Manda una lettera ai giornali in cui prende le distanze dai manager di Autostrade, senza mai nominare Castellucci, e attacca Di Maio che chiede la revoca della concessione. La lettera viene pubblicata da «la Repubblica» e da «Il Messaggero» il 1° dicembre 2019. Eccone i passaggi principali:

			
				
					Gentile direttore, trovo necessario fare chiarezza su un grande equivoco, nessun componente la famiglia Benetton ha mai gestito Autostrade. La famiglia Benetton è azionista al 30 per cento di Atlantia che a sua volta controlla la società Autostrade. Atlantia è una azienda quotata in Borsa che ha il 70 per cento di azionisti terzi nazionali e internazionali […] che nulla hanno a che vedere con la famiglia Benetton. Le notizie di questi giorni su omessi controlli, su sensori guasti non rinnovati o falsi report, ci colpiscono e sorprendono in modo grave, allo stesso modo in cui colpiscono e sorprendono l’opinione pubblica. […] Come famiglia Benetton ci riteniamo parte lesa. Di sicuro ci assumiamo la responsabilità di aver contribuito ad avallare la definizione di un management che si è dimostrato non idoneo, un management che ha avuto pieni poteri e la totale fiducia degli azionisti e di mio fratello Gilberto che, per come era abituato a lavorare, di sicuro ha posto la sicurezza e la reputazione dell’azienda davanti a qualunque altro obiettivo. […] Chi ha sbagliato deve pagare, ma quello che trovo inaccettabile, è la campagna di odio scatenata contro la nostra famiglia, con accuse arrivate da subito e che continuano tuttora con veemenza da parte di esponenti del governo, come l’onorevole Di Maio, che addita la famiglia come fosse collusa nell’aver deciso scientemente di risparmiare sugli investimenti in manutenzioni. In pratica come fosse malavitosa. Questo è inaccettabile, chi ci conosce sa come lavoriamo, basta guardare i risultati ottenuti con Autogrill o l’aeroporto di Roma, due realtà che sono diventate leader a livello internazionale. […]

					Non cerco giustificazioni, da quanto sembra l’organizzazione di Autostrade si è dimostrata non all’altezza […]. Una struttura è fatta di uomini e qualche mela marcia può celarsi dappertutto. Leggere di intercettazioni tra tecnici che falsificano delle relazioni è inconcepibile, a chi giova mettere a rischio le strutture? […]

					Noi ci auguriamo che la giustizia faccia il suo corso con rapidità e si possano finalmente dare risposte chiare a tante domande. […] Chi come noi fa impresa e ha la responsabilità di decine di migliaia di dipendenti si aspetta serietà, soprattutto dalle istituzioni, serietà non indulgenza.

				

			

			La lettera del potente imprenditore viene pubblicata senza alcun commento dei giornali che la ospitano. Ci sono affermazioni stravaganti, surreali, ma la famiglia è intoccabile. Alla lettera di Luciano, Di Maio replica: «Prende le distanze da Autostrade. Ma vi pare possibile? È ridicolo». Il Pd tace.

			Il tentativo del patriarca di Treviso di far passare la famiglia come se fosse un semplice azionista, all’oscuro di quanto fanno i manager, non è credibile. Fin dalla privatizzazione i Benetton sono il principale azionista di Autostrade, poi divenuta Atlantia. Prima attraverso Schemaventotto, quindi con Sintonia, sono loro a scegliere la stragrande maggioranza dei componenti del consiglio di amministrazione, inclusi l’amministratore delegato e il presidente. Castellucci è stato a lungo il capo sia di Autostrade per l’Italia sia di Atlantia. Quando crolla il ponte Morandi il presidente di Atlantia, di Aspi e di Edizione è la stessa persona: Fabio Cerchiai. Gilberto Benetton è sempre stato nel consiglio di amministrazione di Autostrade e poi di Atlantia, da aprile del 2000 fino alla morte, il 22 ottobre 2018. Per parecchi anni c’è stato anche il suo braccio destro, Gianni Mion, fino a tutto il 2016. Come possono i Benetton dirsi all’oscuro della gestione della società che li ha resi così ricchi?

			Altra cosa è rilevare che Castellucci ha sempre avuto la fiducia di Gilberto, mentre non sarebbe piaciuto a Luciano e alla sorella Giuliana, come qualcuno fa notare, ma solo dopo che le quotazioni del manager sono in picchiata.

			Dalle intercettazioni emerge che dopo il crollo del ponte di Genova Castellucci rimane al suo posto per volontà di Gilberto. Il 20 gennaio 2020 Castellucci, al telefono con Gianluca Comin, della Comin & Partners, società di consulenza di comunicazione, dice: «Peraltro è stato Gilberto quello che mi ha chiesto di rimanere come tu sai… è evidente no? Insomma è come volevano gli investitori». E aggiunge: «Tutto quello che ho fatto, l’ho fatto con il consiglio d’amministrazione…». 5 Finché Atlantia ha pompato dividendi nelle tasche della famiglia veneta nessuno si è posto problemi. Come dice Mion nella già citata telefonata intercettata del 2 febbraio 2020 con Giorgio Brunetti: «Ti ricordi poi, poi Castellucci… allora diceva “facciamo noi!”… e Gilberto eccitato perché lui guadagnava e suo fratello di più…».

			A rendere poco credibile Luciano Benetton che scarica la colpa sui manager è anche il riconoscimento a Castellucci di una liquidazione d’oro. Se c’erano riserve sull’operato di Castellucci perché gli è stato dato un premio così generoso anziché revocarlo? Perché Carlo Bertazzo, direttore generale di Edizione, non ha sollevato obiezioni nel comitato remunerazioni e nel consiglio di Atlantia?

			Pochi mesi prima del crollo del ponte, in un’intervista al «Corriere della Sera», Luciano Benetton fa commenti entusiastici su Autostrade: «A un certo punto della nostra storia ci hanno consigliato di diversificare. Ci abbiamo pensato, e poi la famiglia ha deciso. Gilberto è stato bravissimo. Dovevamo internazionalizzarci. Vedete quello che hanno fatto quelli di Edizione che sono stati bravissimi con Autostrade». 6 Ben altro tono rispetto alle accuse a «un management che si è dimostrato non idoneo» e a «qualche mela marcia» fatte nella lettera ai giornali dopo lo sputtanamento provocato dalla pubblicazione delle intercettazioni.

			Sospeso il pagamento della liquidazione d’oro

			La presa di distanza è un espediente tattico per difendere la concessione di Autostrade. Per completare il ripudio di Castellucci, Atlantia sospende il pagamento della liquidazione al manager. La buonuscita monetaria riconosciuta nell’accordo sulle dimissioni prevede il pagamento di 13,096 milioni, in quattro rate uguali. Il 13 dicembre 2019 il consiglio di Atlantia congela il pagamento della seconda rata. Lo stop viene messo in relazione agli «elementi emersi dalle indagini in corso da parte dell’autorità giudiziaria e indipendentemente dalla rilevanza penale degli stessi». Castellucci replica che «quanto deliberato dal consiglio di Atlantia è un’azione strumentale, immotivata e contraria agli accordi sottoscritti» e fa ricorso al giudice del lavoro. E il giudice, forse l’unica persona in Italia a farlo, dà ragione al manager. Così anche la seconda rata gli viene pagata.

			Undici mesi dopo, quando Castellucci e altri due manager finiscono agli arresti domiciliari nell’indagine per le barriere antirumore pericolose, Atlantia tenta di nuovo di bloccare la liquidazione d’oro. Il 13 novembre 2020 il consiglio esprime «profondo sconcerto e totale riprovazione» per i comportamenti emersi nell’indagine e decide di «sospendere il pagamento di qualsiasi residuo importo previsto» nell’accordo con Castellucci e di «richiedere la restituzione di quanto già pagato, da ultimo a seguito dell’ordinanza del 14 ottobre scorso del giudice del lavoro di Roma che ha respinto il ricorso della società finalizzato alla sospensione del pagamento della seconda rata, deliberata dal consiglio del 13 dicembre 2019». Intanto Castellucci ha già intascato metà della buonuscita, cioè 6,547 milioni lordi. Dalla relazione sulla remunerazione per il 2020 si viene a sapere che Atlantia gli chiede anche di restituire ulteriori 719.000 euro lordi di premi in denaro e chiede di «revocare l’assegnazione di 2.345.340 opzioni di cui al piano addizionale di incentivazione 2017 – Phantom Stock option e di veder accertata la non debenza di esse». L’udienza per la comparizione delle parti al Tribunale di Roma è fissata per il 9 giugno 2021.

			Per Atlantia il ponte aveva un difetto di costruzione

			I Benetton escludono in maniera tassativa di avere responsabilità per il crollo del Morandi. All’inizio parlano di «disastro», di «dramma» e di «disgrazia», come se fosse una fatalità, una catastrofe causata da agenti naturali. Nelle prime ore dopo la tragedia, da Atlantia trapela l’ipotesi che sia stato un fulmine. Filtra anche la voce di un attentato. Nella prima intervista poche settimane dopo il crollo, pubblicata il 6 settembre 2018 sul «Corriere della Sera», Gilberto afferma: «Il disastro di Genova deve essere per noi come azionisti un monito perenne, anche se terribile e per sempre angoscioso nei nostri cuori, a non abbassare mai la guardia e continuare a spingere il management, che ha la responsabilità della gestione, a fare sempre di più e di meglio, nell’interesse di tutti, e ripeto tutti». 7

			Dopo la morte di Gilberto, nel maggio del 2019 in un’intervista a «la Repubblica» Luciano Benetton, riferendosi al fratello, parla di «aggressioni subite dopo il crollo del ponte», che definisce «terribile disgrazia». «Disgrazia?» chiede il giornalista, Francesco Merlo. Luciano risponde: «Una disgrazia imprevedibile e inevitabile, purtroppo». Domanda successiva: «Non c’è stata nessuna responsabilità di cattiva manutenzione e di scarsi investimenti?». Luciano: «In quei giorni ce lo siamo chiesto anche noi. Ma sono sicuro della buona fede dei manager di Autostrade. Nessun imprenditore può immaginare di risparmiare sulla manutenzione dei ponti e delle autostrade. Non sarebbe solo un delitto da irresponsabili, sarebbe anche un errore da stupidi». Merlo gli chiede se si sapeva che il ponte era a rischio e lui: «Certamente non si sapeva che era a rischio di crollo. Era però sovraccarico. C’è un’indagine molto complessa che stabilirà le cause e le concause. Con il senno del poi dico che si doveva diminuire il traffico». Autostrade avrebbe potuto diminuirlo? «Sì, avrebbe potuto. E, se si fosse fatta la Gronda, il traffico sarebbe certamente diminuito.» 8 Dunque la colpa sarebbe anche di chi ha impedito la costruzione della Gronda, un’allusione agli ambientalisti e al M5S.

			Lo chiamano «vizio occulto». Nella strategia difensiva di Autostrade sarebbe questa la causa del crollo del viadotto Polcevera. In pratica i vertici della società dei Benetton sostengono: «Non è colpa nostra, nel Morandi c’era un difetto di costruzione». La società lo dice mentre sono in corso i confronti fra i periti delle parti e il gip di Genova, prima che arrivi la perizia che inchioda Autostrade ai problemi della mancata manutenzione.

			«In data 5 ottobre 2020 i consulenti tecnici di Aspi e degli indagati hanno depositato un documento dal quale si evince che le cause del crollo sarebbero da ricondurre a un vizio occulto dell’infrastruttura e a un fattore esterno» alla responsabilità del concessionario, afferma Atlantia nella nota del consiglio che approva i conti dei primi nove mesi del 2020. 9 Aspi scrive anche al ministero dei Trasporti e all’Anas, committente dell’opera, per interrompere i termini di prescrizione per eventuali richieste di risarcimento.

			Secondo «La Stampa», i periti di Aspi avrebbero individuato «un grave difetto di una parte della struttura rimasto finora occulto e non diagnosticabile neppure dalle migliori tecnologie di monitoraggio presenti sul mercato. Il vizio sarebbe localizzato in un punto del viadotto ritenuto fondamentale per capire e definire le cause del crollo». 10

			Anche Castellucci si difende con la tesi del «difetto occulto». Dopo la conclusione delle indagini, in un’intervista al «Corriere della Sera» del 28 giugno 2021, l’ex amministratore delegato di Atlantia e Aspi afferma: «Gli incidenti probatori hanno evidenziato che già nel 2000, quando la società fu privatizzata, il margine di sicurezza dello strallo del pilone 9 nel punto di rottura (c.d. reperto 132) si era ridotto dell’80 per cento, nonostante l’importante ciclo di manutenzione del 1993 eseguito dallo Stato prima di consegnarci il ponte. Perché il difetto di costruzione era occulto». 11

			Alla domanda del giornalista sul «diffuso stato di corrosione delle armature» di cui parla l’accusa, Castellucci replica: «Lo stesso incidente probatorio ha evidenziato che i cavi degli stralli avevano una ossidazione superficiale o al massimo modesta […]; sul reperto 132, invece, la corrosione profonda era stata provocata da una serie di errori di costruzione, cavi portanti affastellati, bolla d’aria nel getto di calcestruzzo, guaine di protezione troppo corte, materiali estranei, fessurazioni diffuse. Il tutto sotto quasi mezzo metro di cemento armato. Un difetto occulto, ma viene da chiedersi se non sia stato addirittura occultato».

			Sarà il processo a stabilire la verità. Le parole di Castellucci, però, sembrano quelle di uno spettatore, del classico «marziano» piombato sulla terra, non del manager che per circa diciotto anni è stato al vertice della società che gestisce la rete autostradale, incluso il ponte crollato, come numero uno dal 2006 fino al 2019.

			Castellucci è «un bilancista», «di autostrade non sapeva nulla. La sua politica, non solo sulle manutenzioni, era sempre orientata al massimo risparmio sui costi e al massimo incremento degli utili» riferisce ai magistrati un ex dirigente di Autostrade. Gabriele Camomilla, ingegnere, dal 1986 al 2004 direttore centrale delle manutenzioni per Autostrade, non si capacita di essere tra gli indagati per il crollo del Morandi, per questo nel marzo del 2021 chiede di essere ascoltato dal pm Massimo Terrile. La sua «confessione» sul metodo Castellucci è riportata da «la Repubblica». «Me lo disse anche esplicitamente: tutto quello che hai trovato e che hai fatto ci basta per arrivare fino al 2038, fine della concessione. Non ci serve andare più avanti, non ci servono ulteriori spese perché le opere sono sicure fino al 2038» afferma Camomilla.

			«Io sostenevo che la manutenzione doveva essere un’attività continua […]. La visione di Castellucci era, invece, quella per la quale se in quel dato momento storico l’opera non presentava problemi, ed era in buone condizioni, i costi di manutenzione dovevano ridursi.» Il pm gli chiede se qualcuno con compiti di sorveglianza nel ministero abbia mai avuto contatti con lui in Aspi. Camomilla risponde: «Non ricordo nulla del genere. Non ricordo neppure che ci siano mai state richieste di documenti». 12

			L’avvocato di Aspi: «Gli imputati si scanneranno»

			Per i periti incaricati dal giudice Nutini la verità è un’altra, ben diversa da quanto sostiene la società dei Benetton e dalla replica di Castellucci. La relazione arriva il 21 dicembre 2020. «Le cause profonde dell’evento possono individuarsi nella vita del ponte […], lungo questo periodo sono identificabili le carenze nei controlli e negli interventi di manutenzione che non sono stati eseguiti correttamente» affermano i periti; questo passaggio è pubblicato da «il Giornale». 13 Mentre la causa scatenante del crollo «è il fenomeno di corrosione a cui è stata soggetta la parte superiore del tirante sud-lato Genova della pila 9» sostengono i tecnici, come riferisce «la Repubblica». 14 Lo strallo, il tirante inclinato che parte dalla sommità del pilone e regge l’impalcato – cioè la struttura che sostiene la carreggiata stradale –, si è rotto, provocando il rapido cedimento del viadotto.

			Secondo i periti, la tragedia con quarantatré morti si sarebbe potuta evitare se «fossero stati svolti i regolari controlli e le attività di manutenzione che avrebbero certamente individuato uno stato di corrosione cominciato sin dai primi anni di vita del ponte e che è progredito senza arrestarsi fino al momento del crollo» riporta «La Stampa». 15

			«Non sono stati individuati fattori indipendenti dallo stato di manutenzione e conservazione del ponte che possono aver concorso a determinare il crollo» affermano i periti. Viene così smentita la tesi della difesa di Autostrade, che ha ipotizzato quale concausa la caduta da un Tir sull’asfalto di una grossa bobina di laminati di acciaio del peso di 3,5 tonnellate. Secondo i periti la bobina non è caduta sulla carreggiata dal semirimorchio che la trasportava, ma questo è precipitato insieme alla motrice, in seguito al crollo. Esclusa anche l’ipotesi di un fulmine che avrebbe colpito un pilastro durante il temporale.

			La perizia, 467 pagine, è redatta da quattro ingegneri, docenti universitari: Giampaolo Rosati e Stefano Tubaro del Politecnico di Milano, Massimo Losa e Renzo Valentini dell’università di Pisa. Come riporta «La Stampa», dall’analisi del video della telecamera di un’azienda poco distante dal Morandi, la Ferrometal, «è possibile stabilire (reperto 132) l’esatto punto di partenza del crollo, che coincide con la rottura del tirante sud che si trova sul lato di Genova». Secondo i periti la corrosione dei cavi dei tiranti era così elevata che sarebbero bastate «ispezioni visive dirette con scassi locali ed endoscopi» per accorgersi del pericolo. La perizia, secondo «La Stampa», aggiunge che «il punto di non ritorno, oltre il quale l’incidente si è sviluppato inevitabilmente, è da individuarsi nel momento in cui, per effetto della corrosione, si è innescato un fenomeno evolutivo che ha determinato un elevato tasso giornaliero di rottura dei fili, che avrebbe portato inevitabilmente al collasso anche per effetto dei soli carichi permanenti». Cioè il ponte sarebbe crollato anche per il solo peso della sua struttura.

			I periti non trascurano di esaminare le carenze che il progettista, Morandi, ha segnalato poco dopo la costruzione dell’opera, inaugurata il 4 settembre 1967. «A partire dalla sua costruzione è stata via via trascurata negli anni la serie di indicazioni del progettista, l’ingegner Riccardo Morandi, con particolare riferimento al degrado degli acciai dei cavi» affermano i periti, secondo il «Corriere della Sera». 16 Morandi aveva richiamato l’attenzione sul rischio di corrosione: «Lo stesso progettista e i tecnici avevano evidenziato fino al 1985 un già diffuso stato di ammaloramento e proposto modifiche non sempre e non compiutamente accolte».

			La tesi dei periti è confermata da una telefonata intercettata. Il responsabile del dipartimento ingegneria strutturale di Spea, Lucio Ferretti Torricelli, il 26 ottobre 2018 riceve la telefonata di un collega, il quale dice: «Di primo acchito io ho pensato che si è rotto lo strallo». Ferretti conferma quest’interpretazione: «Eh, diciamo che quello è effettivamente successo… cioè, lì c’è stata un’esplosione localizzata, un’esplosione diciamo di netto…».

			Spea è la controllata di Atlantia che all’epoca del crollo è incaricata dei controlli e della manutenzione. La tesi che Ferretti ammette senza esitazioni coincide con quella dei periti del giudice. I difensori degli imputati ritengono che questa intercettazione non sia ammissibile nel processo e debba essere distrutta, ma il giudice la ammette.

			È importante anche una seconda telefonata. Il 18 febbraio 2020 l’avvocato Sergio Erede, consulente dei Benetton, discute con il capo dell’ufficio legale di Autostrade, Amedeo Gagliardi, su come uscire dall’inchiesta salvando la concessione. Il futuro incidente probatorio secondo Erede sarà «dirompente». Gagliardi ipotizza che la strada migliore potrebbe essere chiedere il patteggiamento di una sanzione in base alla legge sulla responsabilità amministrativa delle imprese per reati commessi da dipendenti, il decreto legislativo 231 del 2001. Lo riferisce «Il Secolo XIX». «Aspi ne esce e poi gli imputati si faranno il loro processo e si scanneranno l’uno con l’altro, ma a quel punto la convenzione è in salvo» dice Gagliardi. Il suggerimento è di «pagare una sanzione per la 231 senza subire un’interdittiva». I pm la ritengono un’implicita ammissione di responsabilità. Il giudice, però, accoglie la richiesta dei difensori degli imputati e non ammette nel processo quest’intercettazione. 17

		





		
			«Una banda di lazzaroni»

			Le interferenze di Castellucci nella famiglia

			Il crollo del ponte e la morte di Gilberto aprono delle lacerazioni nella famiglia Benetton. Giovanni Castellucci tenta di sfruttare queste divisioni quando cade in disgrazia. È indicativa una telefonata in cui l’amministratore delegato di Atlantia tenta di organizzare una difesa per non essere cacciato. Il 15 settembre 2019 chiama Andrea Boitani, consigliere di amministrazione di Atlantia espresso dai Benetton. L’intercettazione è pubblicata nell’ordinanza del gip Paola Faggioni del 5 novembre 2020, che mette agli arresti domiciliari Castellucci e altri due manager per le barriere antirumore pericolose.

			
				
					Castellucci: Allora le voci… le voci sono quelle di un ribaltone a Treviso dove…

					Boitani: Ahh…

					Castellucci: Si stanno riaggregando le alleanze ecc… ecc… ehh… io potrei essere un danno collaterale, nel senso che essendo molto legato a una parte ehh… [ride] ovviamente…

					[…]

					Castellucci: Quando ci sono ribaltoni ecc… ecc… potrebbe diciamo quella parte lì non… non avere più fiducia in me, mettiamola così…

					[…]

					Castellucci: Quindi io ho sempre detto che il mio rapporto era con Gilberto… Gilberto è morto un anno fa… ehh… adesso è una cosa diversa…

					Boitani: Certo…

					Castellucci: Questi qui, ’sti ragazzetti li conosco anche abbastanza poco tutto sommato, quindi ci sta che vada a fare altro…

					Boitani: Certo…

					[…]

					Castellucci: Certo che se poi alla fine non troviamo un accordo e bisogna andare in consiglio… e ci conteremo, io conto su di te… però…

					Boitani: Ehm be’…

					Castellucci: Non sono io che te l’ho chiesto [ride]…

					Boitani: [ride] No… ma sai… […] Non c’è neanche da dirlo… 1

				

			

			Due giorni dopo Castellucci dà le dimissioni, con una liquidazione di 13,096 milioni.

			Ma anche dopo l’uscita da Atlantia, il manager tenta di interferire nel gruppo e nella famiglia veneta. Il 3 gennaio 2020 il presidente di Edizione, Gianni Mion, parla al telefono con il direttore generale, Carlo Bertazzo. L’ordinanza del gip di Genova spiega: «Il primo riferisce al secondo che Castellucci sta continuando a governare il processo aziendale». Mion menziona «l’incompetenza di Gilberto», che è morto. Viene citato Federico Sartor, portavoce di Edizione.

			
				
					Mion: … va be’, comunque è andata così, cioè… lo facciamo con un anno e mezzo di ritardo… però la verità è che […] Castellucci sta ancora governando il processo eh?

					Bertazzo: Eh sì…

					Mion: … c’è poco da fare eh?!

					Bertazzo: Eh non ho più parlato con Sartor, volevo, volevo capire guarda i riferimenti…

					Mion: No! Ma è molto importante… va be’ ma adesso lui sta seminando ’sto concetto, ma io non escludo perché […] lui può darsi che abbia detto tre o quattro cazzate… Gilberto chissà cosa ha capito no?

					Bertazzo: Eh…

					Mion: Il nostro problema è l’incompetenza… di Gilberto… non possiamo dirlo, no?

					Bertazzo: Ehm ehm ehm ehm ehm…

					Mion: Perché questo qua aveva detto tre o quattro, in un paio di consigli, tanto è vero che, ci sono stati anche degli articoli sui giornali che sono venuti fuori perché il consiglio ha detto che bisognava spendere meno…

					Bertazzo: Sì sì, me lo ricordo ancora, sì…

					Mion: … e [incomprensibile]… c’era Gamberale!

					Bertazzo: Sì sì…

					Mion: Naturalmente… subito i giornali, siccome, c’era il professor Valori [verosimilmente si riferisce a Giancarlo Elia Valori] che contestava un po’ la nomina di Gamberale eccetera… hanno cominciato a scrivere che i Benetton non volevano fare…

					Bertazzo: La manutenzione…

					Mion: … la manutenzione…

				

			

			Mion dice a Bertazzo che Castellucci, in accordo con Ermanno Boffa, marito di Sabrina Benetton, sta cercando nuovi azionisti per comprare Atlantia.

			
				
					Mion: Tra l’altro io ho raccomandato… a Boffa e Sabrina e anche a Franca… di, di parlare diciamo di farsi spiegare bene da Laghi le possibilità eccetera, perché dobbiamo andare avanti con ’sti discorsi no, perché dico qua passa il tempo… e allora, eh… poi devo fare anche un discorso… ho detto a Boffa che gli voglio parlare anche, diciamo non al telefono perché… eh, diciamo oggi, diciamo ho avuto una conferma che per esempio lui… questo cazzo di Castellucci bisogna che lo molli…

					Bertazzo: Ma perché lui gli parla ancora?

					Mion: E questo non lo so, ma… oggi addirittura ho sentito… che… Castellucci si sta offrendo… in giro… per… creare aggregazioni per vendere Atlantia… per comprare Atlantia… che il giudice gli fa un, diciamo, non fa.

					Bertazzo: È pazzo questo!

					Mion: Esatto… ma non perché, diciamo [ride]… dicevo può darsi che ci convenga in un certo senso, no? Ma non si rende neanche conto dove sta messo perché… io so delle cose… che succedono a Genova… che proprio, come dire? Là, là, a lui converrebbe andare in qualche altro posto.

					Bertazzo: Sì, gli converrebbe andare in Medio Oriente.

					Mion: Esatto.

					Bertazzo: A Dubai, sì.

					Mion: Esatto. 2

				

			

			Lo scaricabarile

			Di un tentativo di Castellucci di organizzare una cordata per scalare Atlantia parlano anche, in un’altra intercettazione, Mion e il presidente della società, Fabio Cerchiai. Mion definisce «indegna» la difesa di Castellucci, che starebbe scaricando le responsabilità sui Benetton. «Mentre lui contemporaneamente sta lavorando con qualche fondo… per organizzare la cordata» aggiunge Cerchiai.

			Da altre intercettazioni, pubblicate da Stefano Feltri su «Domani», risulta che Mion e Cerchiai sono intenzionati a scaricare le responsabilità su Castellucci, per proteggere la famiglia. Mion dice: «Diciamo… che hanno raccolto confidenze dell’ingegner Castellucci, due giornalisti, che dice: ma no, ma gli azionisti sono sempre stati informati di tutta la nostra strategia… di tutto». Cerchiai commenta: «Va be’ informati. […] Anche Castellucci dobbiamo metterlo in un angolo, ci sono gli azionisti che erano informati nell’assemblea, l’unica informazione che ha…». E Mion: «Esatto, esatto».

			Stefano Feltri osserva: «La linea sembra quella di sostenere che gli azionisti, cioè i Benetton, sapevano soltanto quello che veniva raccontato ai soci nell’assemblea annuale, il resto era responsabilità di Castellucci, una tesi che sembra bizzarra visto quanto Mion, che è uomo dei Benetton e che lavora soltanto per la holding finanziaria a monte della catena societaria e non per Autostrade, è addentro anche ai dettagli più particolari della gestione». 3 In sostanza, è la linea sostenuta da Luciano Benetton nella lettera ai giornali in cui scarica i manager.

			Ancora Mion: «Anche quel discorso del povero Castellucci che dice degli azionisti, fa la figura del coglione due volte, no? Perché allora tu dici: ma allora è arrivato un fesso».

			Il 31 dicembre 2019, il giorno dopo il crollo della volta della galleria Bertè in Liguria, Mion è al telefono con Davide Leone, gestore del fondo di investimento di Londra Davide Leone & Partners Investment, di cui Mion è presidente dal 2011. Leone dice: «Tutto in conto a Castellucci… anche questa… la galleria». Mion non è d’accordo: «Sì però non è solo Castellucci francamente… perché la verità è che c’era questa società che si chiama Spea, no? Fatta tutta di ingegneri […] qualcuno a suo tempo degli interni mi aveva detto […] c’è una banda di lazzaroni». A chiarimento di quest’espressione, riportiamo il significato di «lazzarone» secondo il vocabolario online Treccani: «Nel linguaggio comune, persona vile e spregevole, canaglia, per lo più pigra, scansafatiche, in senso scherzoso; anche, persona sudicia e cenciosa».

			In una conversazione con l’avvocato Sergio Erede e con Bertazzo, Mion parla dei problemi della sicurezza: «Quando io ho chiesto all’ingegner Castellucci e ai suoi dirigenti chi certificasse la stabilità di questo ponte e l’agibilità, mi è stato detto: ce lo autocertifichiamo». 4

			Il 2 febbraio 2020 Mion analizza con Giorgio Brunetti, ex consigliere di diverse società dei Benetton, l’atteggiamento degli azionisti di controllo di Autostrade sulle indagini per il ponte Morandi. Luciano «tre giorni prima delle famose intercettazioni diceva che qua passava tutto, eh… Che erano tutte cazzate, cioè loro non hanno mai avuto consapevolezza». Però, dopo la tragedia del 2018, le cose sono cambiate e con la Procura di Genova molto più attiva «è un rovistare continuo… in Autostrade… in Spea, in quel mondo là non si salva nessuno! O tutti acquiescenti o tutti complici».

			Brunetti dice: «Sì, lo scaricabarile». E Mion: «Esatto! Così è, però proprio la famiglia, finché il vento era a favore […] andava apposto […] quando il vento è cambiato ha dimostrato […] impreparazione assoluta, nella prima come nella seconda generazione».

			Dopo la caduta del ponte, «negli ultimi tre anni hanno perseguito una forsennata politica di riduzione dei dividendi che adesso non si reggerà nella maniera più assoluta… adesso Alessandro li vuole». Alessandro è il figlio di Luciano Benetton, non ha un buon rapporto con Mion: lo considera responsabile di aver convinto i quattro fratelli fondatori a tagliar fuori la seconda generazione dalle cariche manageriali nelle aziende del gruppo, che sono tutte guidate da dirigenti esterni.

			Castellucci dice che i Benetton vogliono dividendi

			Bertazzo parla di Castellucci con Cerchiai, l’8 febbraio 2020. «Me l’hanno detto in due per cui una certa verità ci dovrebbe essere. Dice che i Benetton hanno di fatto ingessato la società in quanto volevano solo dividendi, dividendi, dividendi. Dice che si è trovato così a gestire questa situazione…» 5

			Bertazzo, scrive il «Corriere della Sera», dice che «secondo Castellucci […] questa sorta di fissazione gli avrebbe creato delle difficoltà nel governo del gruppo». Ovvero che la sete di dividendi della famiglia avrebbe prosciugato le risorse per la manutenzione delle autostrade.

			«Fabio, lui dice che devono uscire da Atlantia» aggiunge Bertazzo. Cerchiai: «Ah, per cui Edizione deve uscire da Atlantia… A prescindere dal fatto che secondo me se riuscisse a vendere a 23 euro, quanto sta, sarebbe un’operazione di massima convenienza…». In quella settimana le azioni Atlantia passano dai 23,03 euro di lunedì 3 febbraio ai 22,77 di venerdì 7 febbraio. Con il lockdown a marzo del 2020 il titolo precipita fino a 10 euro. Da marzo del 2021 all’8 settembre le azioni oscillano per gran parte del tempo tra 15 e 16 euro, salvo in luglio, quando scendono fino a 14,43. L’8 settembre chiudono a 15,83, prezzo che corrisponde a un valore di Borsa di 13 miliardi di euro per tutta la società.

			Il presidente di Atlantia ipotizza: «Guarda, io fossi stato loro avrei detto: “Carlo Bertazzo, troviamo il modo di dare incarico Mediobanca e mi piazzi il 25 per cento meno un’azione”». A partire dal 2015 sono cambiate le norme sull’Opa obbligatoria. Per le società contendibili (si intendono le società di certe dimensioni prive di un azionista che detenga una partecipazione superiore al 25 per cento) l’obbligo di lanciare un’offerta di acquisto su tutto il capitale scatta se in seguito ad acquisti un azionista supera la soglia del 25 per cento del capitale, non più il 30 per cento.

			Cerchiai ha dei dubbi: «Faccio fatica a ricondurre questo pensiero a Castellucci. Se dicesse: “I Benetton mi hanno maltrattato, sono dei cazzoni”, può essere. Ma che l’abbiano ingessato costringendolo con questi dividendi, non ci credo».

			L’atto d’accusa (tardivo) della Corte dei conti

			A offrire munizioni incendiarie a chi contesta i Benetton è la Corte dei conti, che il 18 dicembre 2019 consegna a Palazzo Chigi un’ampia relazione sulle concessioni autostradali: una rete di 7400 chilometri, di cui 6820 in esercizio. Le ventidue società concessionarie gestiscono 5867 chilometri, la parte restante è affidata all’Anas. La famiglia veneta è la prima chiamata in causa, poiché il gruppo Aspi ha una rete di 3020 chilometri, poco più della metà di quella a pedaggio. Il secondo operatore è la Sias del gruppo guidato da Beniamino Gavio, con 1500 chilometri, che il 1° gennaio 2020 si fonde nell’Astm, la vecchia società costituita per la costruzione dell’autostrada tra Milano e Torino. Socio importante di Gavio è un fondo di investimento francese, Ardian, di cui è un alto dirigente Stefano Mion, figlio del manager di fiducia dei Benetton. Quando si dice gli intrecci.

			La Corte parla di «una zona grigia caratterizzata da incertezza giuridica ed economica, con sacrificio dell’interesse generale a favore di quello privato». 6 Un’analisi impietosa, però tardiva. Dov’era la magistratura contabile negli anni precedenti, mentre i manager dei Benetton facevano le manutenzioni «in calare» e gli utili di Autostrade esplodevano? Dov’erano i controlli dello Stato? Il punto di partenza è che, nell’alternarsi dei governi e sotto le pressioni dei gestori autostradali, è stato fatto di tutto per evitare le gare per affidare le concessioni. «Il mantenimento dello status quo» dice la Corte «ha accentuato le inefficienze riscontrate nel sistema, quali l’irrazionalità degli ambiti delle tratte, dei modelli tariffari, di molte clausole contrattuali particolarmente vantaggiose per le parti private. Inoltre, costante è risultata, nel tempo, la diminuzione degli investimenti.» E ancora: «La pluralità di modelli concessori […] ha reso difficile la valutazione delle performance con investimenti sottodimensionati ed extraprofitti – profili, peraltro, contestati dalle concessionarie – secondo quanto evidenziato dalle Autorità indipendenti. Infatti, la ventennale vicenda della privatizzazione delle autostrade ha dimostrato che vi sono state carenze gestorie, soprattutto nei primi tempi: a) sulle tariffe, non regolate sinora da un’Autorità indipendente secondo criteri di rigoroso orientamento al costo; b) sul capitale, non remunerato con criteri trasparenti e di mercato; c) sulla verifica periodica dell’allineamento delle tariffe ai costi; d) sui controlli degli investimenti, anche attraverso l’accertamento delle capacità realizzative e manutentive».

			La Corte dei conti sottolinea che i principi europei richiedono trasparenza, non cancellazione del rischio d’impresa, concorrenza e durata limitata delle concessioni. «In Italia si è fatto il contrario. Da Prodi a Berlusconi a Renzi, assegnazioni senza gara, forzature amministrative, sanatorie per legge, proroghe fuori mercato sono state la regola» osserva su «La Stampa» Giuseppe Salvaggiulo, che anticipa la relazione. 7

			Altra distorsione è la pressione delle concessionarie per trattenere al loro interno i lavori di costruzione e manutenzione, anziché affidarli tramite gara sul mercato. La Corte afferma che «nel 2018 è stata anche limitata al 60 per cento la percentuale di affidamenti esterni cui le concessionarie sono obbligate, in deroga alla disciplina di maggior rigore dettata per gli altri settori». Per i quali la quota di appalti da affidare all’esterno con gara è l’80 per cento. Anche l’Autorità antitrust fa una segnalazione al Parlamento e al governo a dicembre del 2018 affinché la deroga sia eliminata. Parole inascoltate. Secondo la Corte sono insufficienti i controlli del ministero: «Scarsa è stata negli anni l’attenzione degli organi di controllo interno del ministero vigilante sull’argomento. […] L’Autorità di regolazione dei trasporti ha lamentato, per il passato, la scarsa collaborazione ottenuta, nella propria attività, da parte del ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti.» «Solo nell’agosto del 2019 sono state pubblicate le linee guida sulla manutenzione della rete.» Guarda caso, dopo la tragedia di Genova.

			Alla data della relazione «non è ancora operativa» la nuova Agenzia nazionale per la sicurezza delle ferrovie e delle infrastrutture stradali e autostradali (Ansfisa), voluta da Toninelli dopo il crollo del ponte Morandi, con il decreto legge Genova. Il 15 dicembre 2020 il dirigente del ministero Placido Migliorino riferisce alle commissioni Ambiente e Trasporti della Camera che la nuova agenzia non è ancora operativa per mancanza di personale.

			«Siamo partiti con una grossa sofferenza di personale» spiega l’ingegner Fabio Croccolo, direttore dell’agenzia. «Non ho potuto acquisire i dirigenti che mi servirebbero. Con i concorsi ordinari sarebbero necessari altri due anni.» 8 Il primo vagito è del 3 marzo 2021, una riunione con i gestori delle autostrade. Un comunicato dice che «l’Ansfisa […] è operativa dal 30 novembre scorso con il compito di promuovere la sicurezza e assicurare la vigilanza sulle infrastrutture in un quadro normativo in cui la responsabilità della sicurezza rimane in capo al singolo gestore. […] La direzione si avvale di circa quaranta tecnici, un numero ancora insufficiente a garantire l’espletamento di tutte le attività richieste dalla legge». 9

			Di Ansfisa si occupa, qualche mese dopo, Enrico Giovannini, ministro delle Infrastrutture nel governo Draghi. Giovannini piazza un suo uomo a guidarla, il 20 maggio 2021 viene nominato direttore l’ingegner Domenico De Bartolomeo al posto di Croccolo. Negli stessi giorni e nelle settimane successive sulle autostrade in Liguria si formano code interminabili per i lavori di manutenzione a causa dei ritardi degli anni precedenti. A pagare sono sempre gli automobilisti e i camionisti. Il 2 settembre il Consiglio dei ministri approva il decreto legge Infrastrutture. Secondo un comunicato di Giovannini il decreto trasferisce all’Agenzia «le funzioni esercitate dagli Uffici speciali trasporti a impianti fissi (Ustif) del Mims, con conseguente trasferimento di circa cento unità di personale».

			L’indagine della Corte dei conti riporta i dati dei bilanci delle concessionarie autostradali di sei anni, tra il 2012 e il 2017. «La remunerazione del capitale impiegato risulta notevole.» Mai meno del 7 per cento, per Autostrade oltre il 10 per cento. In questo periodo i ricavi netti da pedaggi aumentano di 1,026 miliardi, da 4875 a 5901 milioni di euro (quelli di Aspi aumentano da 3391 a 3590 milioni). Gli investimenti diminuiscono di 1,1 miliardi, sono più che dimezzati: da 2063 a 959 milioni. E questo va a corroborare l’utile netto complessivo delle concessionarie, che dal 2012 al 2017 aumenta di 561 milioni, da 1021 a 1582 milioni. L’utile netto consolidato di competenza di Aspi aumenta da 899 a 972 milioni.

			L’elevatissima redditività è ben evidenziata anche dal margine operativo lordo: nel 2017 è di 4147 milioni, pari al 70,3 per cento dei ricavi da pedaggio e al 57,6 per cento del fatturato complessivo, che ammonta a 7196 milioni. L’utile operativo aggregato è di 2822 milioni. «Tendenzialmente, dal 2012, si registra un incremento del margine operativo lordo e del risultato operativo, grazie ai maggiori ricavi conseguiti dalle concessionarie» sottolinea la Corte dei conti. Una nota avverte: «Le grandezze hanno presentato un trend crescente anche nel quinquennio 2007-2011». Per le manutenzioni ordinarie la spesa media è di 683 milioni nei sei anni dell’indagine (4099 milioni in totale), oscilla dai 677 milioni del 2012 ai 732 milioni del 2017, dopo una flessione a 646 milioni nel 2016, il minimo del periodo analizzato.

			La Corte riporta la posizione dell’associazione delle concessionarie: «Secondo l’Aiscat, per la riduzione degli investimenti degli ultimi anni, vanno considerate le “incertezze normative, gli abnormi tempi di approvazione dei progetti, nonché, da ultimo, lo stallo relativo all’approvazione dell’aggiornamento dei piani economico-finanziari”. Alla fine del 2016, la spesa totale del periodo 2008-2016 ammonta a 15.069 milioni, notevolmente inferiore rispetto alle previsioni dei piani finanziari, di 21.709 milioni, con una percentuale di attuazione del 69 per cento». Mancano all’appello 6,6 miliardi di investimenti previsti.

			Autostrade per l’Italia ha aumentato i pedaggi del 64 per cento in vent’anni. Complessivamente, nell’ultimo decennio l’aumento medio è stato quasi triplo rispetto all’inflazione. I ricorsi giudiziari sono un altro problema. La Corte fa notare che «la conflittualità dal 2012 si è inasprita, arrivando a 401 contenziosi pendenti», la maggioranza dei quali ha origine «strumentale». I costi legali possono essere conteggiati tra gli oneri scaricabili dai pedaggi e questo incentiva la litigiosità. Così chi va in autostrada paga con il pedaggio anche le parcelle degli avvocati incaricati dalle società concessionarie di fare cause contro lo Stato per proteggere i loro interessi.

			Banca d’Italia aggiorna l’analisi sulle distorsioni

			I ricavi delle concessionarie autostradali aumentano, gli investimenti diminuiscono. La Banca d’Italia aggiorna l’analisi in un’audizione di Fabrizio Balassone, capo del servizio struttura economica, il 7 luglio 2020 alla commissione Lavori pubblici del Senato. «Tra il 2009 e il 2018 i ricavi annui da pedaggi sulla rete autostradale italiana sono aumentati da 4,8 a 6,1 miliardi di euro, con una crescita del 28 per cento in termini nominali e del 13 per cento in termini reali.» 10

			Vengono sottolineati il ritardo negli investimenti e la crescita più limitata della rete rispetto ad altri paesi europei. «Il ridotto sviluppo della rete osservato negli ultimi decenni, sebbene in parte connesso alle molte opere già realizzate in passato, riflette anche la mancata realizzazione di una quota degli investimenti programmati, previsti nei piani economico-finanziari delle imprese concessionarie. Tra il 2009 e il 2018 la spesa annua per investimenti è stata pari in media a 1,6 miliardi di euro, seguendo un trend decrescente (con una riduzione del 46 per cento in termini nominali e del 51 per cento in termini reali)». Questo vuol dire che, in sostanza, «la spesa annua per investimenti si è quasi dimezzata, raggiungendo il minimo nel 2017». Il 60 per cento della spesa ha riguardato il potenziamento della rete esistente, il 40 per cento la realizzazione di nuove opere.

			L’intervento della Banca d’Italia fa notare che «tra il 2009 e il 2018 il tasso di realizzazione degli investimenti programmati è stato pari a circa il 66 per cento. A partire dal 2013 il divario tra investimenti effettivi e programmati si è ampliato, raggiungendo il valore più elevato nel 2015, anno in cui gli investimenti effettivi ammontavano a circa la metà di quelli previsti. Successivamente lo scostamento si è ridotto, soprattutto per il calo degli investimenti programmati (diminuiti del 58 per cento tra il 2015 e il 2018, contro il 29 degli investimenti realizzati)».

			Questi dati sono riferiti a tutte le concessionarie. Sul gruppo Autostrade-Atlantia c’è un’osservazione specifica. Dice una nota nell’intervento di Balassone: «Considerando lo stato di avanzamento del piano del principale concessionario risulta che alla fine del 2018 era stata completata poco più della metà dei lavori previsti a partire dal 1997 (in particolare, erano stati ultimati l’86 per cento di quelli previsti dalla convenzione del 1997 e l’85 per cento di quelli previsti dal IV atto aggiuntivo del 2004; non era stato ultimato nessuno degli interventi previsti dalla convenzione del 2008)».

			Sulle manutenzioni, riferendosi a tutti i gestori, la Banca d’Italia osserva: «Tra il 2009 e il 2018 si sono spesi in Italia in media circa 690 milioni di euro all’anno per la manutenzione ordinaria, con un rapporto tra spese per manutenzione e investimenti pari a circa 0,44. La spesa per manutenzioni ordinarie – che riguarda interventi di più facile realizzazione, come il mantenimento della pavimentazione e l’installazione di presidi di sicurezza – non mostra significativi divari tra interventi previsti e realizzati».

			La Banca d’Italia fa notare la distorsione per cui, almeno fino a una delibera dell’Autorità dei trasporti del 2019, gli aumenti dei pedaggi vengono concessi in base agli investimenti programmati e non a quelli realizzati: «Nell’assetto anteriore alla delibera 16/2019 dell’Art diversi sistemi tariffari in vigore in Italia consentivano l’adeguamento delle tariffe in base a investimenti programmati e non ancora realizzati. La regolamentazione prevedeva un meccanismo di compensazione per i casi di mancata realizzazione degli investimenti programmati, basato su un accantonamento in un apposito fondo». Intanto, però, i rincari scattavano.

		





		
			I Benetton vogliono 23 miliardi

			La trattativa

			Dopo che Atlantia si è sfilata dal salvataggio di Alitalia lasciando il governo Conte bis in braghe di tela, a fine novembre del 2019 sulla partita Aspi si imbocca una nuova strada. Il procedimento avviato da Conte di revoca della concessione – più propriamente si tratta di decadenza per «grave inadempimento» –, ritmato da scambi di lettere e memorie di avvocati amministrativisti a distanza di mesi l’una dall’altra, non fa passi avanti. Il M5S grida alla revoca, il Pd sta in silenzio ma è contrario.

			A Palazzo Chigi si esplora un nuovo progetto per uscire da un vicolo cieco. Si tenta una trattativa con i Benetton per la revisione della concessione di Autostrade, con una riduzione delle tariffe. Secondo il «Corriere della Sera», Roberto Chieppa, segretario generale della presidenza del Consiglio, è «più orientato al modello indicato dall’Authority dei trasporti, che parametra le tariffe agli investimenti sostenuti sulle tratte. Il rincaro al casello l’anno successivo al momento è garantito da un coefficiente X, calcolato sugli investimenti programmati (e non effettivamente realizzati) nell’arco dei cinque anni, a cui aggiungere il tasso d’inflazione». 1

			Il governo punta a sostituire il generoso meccanismo che concede aumenti tariffari in base a semplici previsioni di investimenti, spesso non mantenute, con una formula che faccia scattare gli aumenti solo quando gli investimenti sono stati realizzati. L’altro punto del negoziato riguarda le tutele legali. «Se le sentenze della magistratura dovessero dimostrare la colpa grave del gestore per il crollo di Genova, la revoca sarebbe possibile senza indennizzo. Trovando un accordo col governo, Atlantia vorrebbe che in caso di condanne della vecchia gestione, l’attuale architettura giuridica resti inalterata» scrive il «Corriere».

			L’intesa però non si trova. Come hanno fatto per Alitalia, i Benetton trattano, ma rimandano le decisioni per guadagnare tempo. Non credono che il governo abbia la forza di revocare la concessione. E sanno che, in base alla convenzione del 2007, blindata dall’approvazione per legge nel 2008, in caso di decadenza dalla concessione per «grave inadempimento» (articolo 9) o di recesso, revoca e risoluzione della convenzione per qualunque altro motivo (articolo 9 bis), Autostrade avrebbe diritto a un ingente indennizzo.

			La formula per calcolare l’indennizzo, identica per entrambi gli articoli, fa riferimento alla redditività della concessione, moltiplicata per gli anni di durata residua. La convenzione dice che, se per qualsiasi motivo si interrompe il contratto prima della scadenza (il 2038), bisogna pagare al concessionario un indennizzo pari al «valore attuale netto dei ricavi della gestione, prevedibile […] sino alla fine della concessione, meno i costi, oneri, investimenti e imposte prevedibili nel medesimo periodo, scontati a un tasso di rendimento di mercato comparabile e maggiorato delle imposte che il concessionario dovrà corrispondere a fronte della percezione dell’importo dal concedente».

			I Benetton ritengono di avere diritto agli utili netti che non incasserebbero, stimati in media in oltre un miliardo di euro all’anno, fino al 2038, quindi per diciannove anni. Su questa base a Treviso calcolano di avere diritto a un indennizzo di 23 miliardi se venisse loro sottratta la «gallina dalle uova d’oro».

			L’unica variante, secondo l’articolo 9, è una penale del 10 per cento che si applica in caso di decadenza per «grave inadempimento» della concessionaria: «L’importo sopra determinato viene decurtato, a titolo di penale, di una somma pari al 10 per cento dello stesso salvo il maggior danno subito dal concedente per la perdita eventualmente eccedente la predetta penale forfetaria».

			Il pasticcio tra Di Pietro, Prodi e Berlusconi

			Si fa un’amara scoperta. L’indennizzo non era previsto nella convenzione del 1997, con la quale Autostrade è stata privatizzata. Lo fa notare anche il gruppo di lavoro dei giuristi del ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti nella relazione consegnata al ministro Toninelli a fine giugno del 2019: «La convenzione del 1997 non prevedeva alcun indennizzo o risarcimento in favore del concessionario, né in caso di decadenza dalla concessione, né in caso di recesso, revoca o risoluzione della stessa». 2

			Nella convenzione del 1997, spiega il gruppo di lavoro dei giuristi, «l’articolo 24, comma 3, prevedeva esclusivamente che il subentrante nella concessione acquistava dal concessionario decaduto la “proprietà di concessione” […] a un prezzo corrispondente al valore al netto dei fondi di ammortamento e delle svalutazioni, certificati da società di revisione scelta di comune accordo. Il debito è dilazionato fino al termine della residua durata della concessione ed è remunerato in base al saggio di interesse legale». Questo valore si calcola in base al costo storico degli investimenti meno gli ammortamenti ed è molto più basso di quello determinato con la convenzione del 2007.

			L’indennizzo è una generosissima clausola introdotta dalla controversa convenzione firmata il 12 ottobre 2007 da Castellucci e dal presidente dell’Anas, Pietro Ciucci, con l’avallo di Antonio Di Pietro, ministro delle Infrastrutture. Viene congelata dal governo Prodi dopo la bocciatura dei tecnici del Nars, per l’opposizione del ministro dell’Economia, Tommaso Padoa-Schioppa, perché troppo favorevole alla società dei Benetton. Però nel 2008, durante il governo Berlusconi, viene approvata e cristallizzata per legge con i voti del centrodestra. Anche Di Pietro annuncia voto favorevole. Il Pd vota contro.

			La lezione che si trae è la seguente: una volta privatizzata, Autostrade ha una forza tale che, in un negoziato con lo Stato non alla luce del sole, riesce a imporre delle modifiche alle regole precedenti estremamente vantaggiose. Non solo Autostrade si assicura il diritto ad avere ogni anno aumenti di tariffe pari al 70 per cento dell’inflazione reale fino al 2038, quindi per trentun anni, ma ottiene anche il diritto a farsi rimborsare i mancati profitti se lo Stato le sottraesse il giocattolo prima della fine della concessione. Un capolavoro per Castellucci. Una beffa per l’interesse pubblico.

			Conte spiazza i Benetton

			Alla fine del 2019 il premier Conte spiazza i Benetton. Nel decreto legge Milleproroghe infila una norma che taglia drasticamente l’indennizzo spettante ad Autostrade in caso di revoca della concessione.

			Nel provvedimento non ci sono scritte cifre. Secondo le stime prevalenti, l’indennizzo viene abbattuto a 7 miliardi, meno di un terzo rispetto a quello reclamato dalla famiglia di Treviso. La differenza di valore deriva dal cambiamento del criterio di calcolo. Nel nuovo decreto l’indennizzo per la revoca dovuta a grave inadempimento viene calcolato in base al valore residuo delle immobilizzazioni, cioè il costo storico degli investimenti in infrastrutture, meno gli ammortamenti già fatti.

			Resta però l’incognita di un contenzioso legale per danni giganteschi che i Benetton potrebbero aprire contro lo Stato in caso di revoca.

			Quando il Consiglio dei ministri fa il primo esame del decreto, sabato 21 dicembre, è immediata l’opposizione del partito di Matteo Renzi. Alla riapertura della Borsa, il lunedì, le azioni Atlantia perdono il 4,85 per cento, scendendo a 21 euro. Aspi reagisce inviando una lettera al governo in cui chiede la risoluzione del contratto di concessione in base alle clausole della convenzione del 2007, che prevedono il diritto a un indennizzo anche in caso di «mutamenti sostanziali del quadro legislativo o regolatorio». I Benetton chiedono un indennizzo pieno di 23 miliardi, cifra calcolata da Mediobanca.

			Secondo «Il Sole 24 Ore», che fa una prima stima dell’indennizzo a 10 miliardi (ma la cifra viene poi ridotta a 7), il Milleproroghe avrebbe effetti pesanti per Autostrade. «Potenzialmente anche quello di mandare in default Aspi e di mettere in seria difficoltà la controllante. Autostrade per l’Italia ha un debito complessivo di 10,8 miliardi di euro che non potrebbe dunque essere rimborsato in toto nel caso in cui lo Stato staccasse un assegno da 10 miliardi. Atlantia, peraltro, ha prestato garanzia su quasi 6 miliardi di esposizione della società operativa il che vuol dire che verrebbe risucchiata nella voragine di Aspi.» 3

			Conte va avanti: «Il governo ha il diritto di fare una revisione di tutte le concessioni. Sono beni dello Stato, non dei concessionari». Di Maio torna a invocare la revoca: «Toglierla ai Benetton è il minimo che possiamo fare. […] Non è la linea del M5S, ma quella del governo». Il senatore del Pd Franco Mirabelli puntualizza che un conto è l’intervento del Milleproroghe che «blocca l’aumento dei pedaggi a totale discrezione dei concessionari e contesta la decisione presa durante il governo Berlusconi secondo cui Aspi ha diritto a un indennizzo totale anche in caso di revoca», un altro è la revoca, non ancora decisa. Italia Viva resta contrario alla riduzione dell’indennizzo.

			I debiti di Atlantia e Aspi «spazzatura»

			Il decreto taglia-indennizzo entra in vigore all’inizio del 2020. Il 2 gennaio Atlantia in Borsa perde un altro 3 per cento, le azioni scendono a 20,16 euro. In Parlamento i renziani continuano a fare blocco contro l’ipotesi di revoca. Il 9 gennaio una fonte di Italia Viva dice all’Ansa: «Siamo pronti alle barricate contro la revoca della concessione ad Autostrade: l’Italia non può segare il ramo su cui è seduta, con un atto del genere perderemmo ogni credibilità verso gli investitori istituzionali».

			In seguito al «cambiamento unilaterale» delle regole sull’indennizzo le grandi agenzie internazionali di rating, Moody’s, Fitch e Standard & Poor’s, abbassano il voto sul merito di credito di Atlantia e Aspi a «junk», cioè considerano il debito della società dei Benetton «spazzatura». I debiti finanziari netti del gruppo, una montagna già molto alta, sono balzati a 38 miliardi di euro a fine 2018, per l’acquisizione di Abertis, rispetto ai 9,5 miliardi di fine 2017. A fine 2019 l’indebitamento netto è di 36,7 miliardi. Il patrimonio netto è invece molto più basso: 11,76 miliardi a fine 2017 e 14,9 miliardi a fine 2019. Cioè ci sono 2 euro e mezzo di debiti netti per ogni euro di patrimonio, mentre un rapporto sano dovrebbe essere di non più di un euro di debiti per ogni euro di patrimonio.

			Un debito così alto è sostenibile solo a due condizioni. La più importante è che i margini di guadagno si mantengano ai livelli elevatissimi del passato. Il gruppo Atlantia è composto sostanzialmente da tre gruppi di grandi aziende: Autostrade per l’Italia, Abertis, Aeroporti di Roma, più alcune appendici. Mentre Abertis e AdR fino al 2019 mantengono la redditività sul trend storico, per Aspi c’è una caduta.

			Fino al 2017 il margine operativo lordo consolidato di Aspi è superiore al 60 per cento dei ricavi, nel 2018 flette intorno al 50 per cento. Nel 2019 scende al 17 per cento, in seguito all’accantonamento di un miliardo e mezzo di euro «correlato» dice il bilancio «all’impegno assunto da Aspi volto alla chiusura delle contestazioni avanzate dal ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti» per il crollo del ponte Morandi. Il bilancio consolidato 2019 di Aspi presenta una perdita netta di 282 milioni, quello di Atlantia sconta una forte diminuzione dell’utile netto di competenza, da 775 a 136 milioni. Nel 2020, in seguito al crollo del traffico per la pandemia di coronavirus, entrambi i bilanci sono in rosso. L’altra condizione per sostenere un debito così alto è che i tassi d’interesse rimangano bassi. Ma la minaccia di una revoca della concessione con indennizzo ridotto rischia di far saltare il banco. Con il giudizio di «spazzatura» sul proprio debito, per Atlantia diventa più costoso farsi prestare altri soldi dalle banche.

			Arriva Bertazzo, il delfino di Mion

			Nel pieno della battaglia i Benetton decidono di dare una guida più forte ad Atlantia. Dopo l’incarico provvisorio di quattro mesi a Giancarlo Guenzi, il 13 gennaio 2020 il consiglio di Atlantia nomina amministratore delegato Carlo Bertazzo, da un quarto di secolo manager di fiducia della famiglia, delfino di Mion. Nato il 24 settembre 1965 a Monselice, in provincia di Padova, Bertazzo entra nel 1995 nella holding dei Benetton, Edizione. Lo segnala a Mion il professore con cui si è laureato in Economia aziendale a Ca’ Foscari, Giorgio Brunetti, vicino alla famiglia trevigiana.

			Bertazzo si occupa soprattutto di finanza. Fa anche l’amministratore delegato di Gemina dall’aprile del 2011, carica a cui poco dopo si somma quella di vicepresidente esecutivo di Aeroporti di Roma, con poteri di gestione, quando entrambe le società sono presiedute da Fabrizio Palenzona. Dopo la fusione tra Gemina e Atlantia, perfezionata il 1° dicembre 2013, Castellucci estende la sua influenza su AdR. Il rampante manager marchigiano entra in conflitto con Bertazzo, che deve cedere il passo e torna a Treviso, dove è già direttore generale di Edizione. Fa parte del consiglio di Atlantia dal 30 aprile 2013, di quello di Aspi dal 22 novembre 2019. È già stato consigliere di Aspi per sei anni, dalla nascita della società nel luglio del 2003 fino al 22 aprile 2009. Insomma, non è l’ultimo arrivato. «Sono orgoglioso di Bertazzo, tra le persone con cui ho lavorato non faccio fatica ad ammettere che è quello da cui ho sempre qualcosa da imparare» dice Mion. «È un manager serio, onesto, scrupoloso, curioso che non smette mai di informarsi e imparare.»

			A Bertazzo viene affidata la delega alle attività italiane di Atlantia. L’intenzione dei Benetton è di trovare un secondo manager che abbia cura delle attività all’estero, la direzione in cui il gruppo intende svilupparsi. Oltre all’acquisizione di Abertis, ancora durante la gestione Castellucci, Atlantia l’8 marzo 2018 compra da Goldman Sachs una quota del 15,49 per cento, che ne fa il primo azionista, della Getlink Sa (o Groupe Eurotunnel Sa), la società che gestisce il tunnel della Manica nel quale passa il treno Eurostar Parigi-Londra, con una concessione fino al 2086. Il prezzo pagato è un miliardo e 56 milioni di euro. Pochi mesi prima del crollo del Morandi i Benetton comprano da Abertis il 29,9 per cento di Cellnex, spendendo 1,489 miliardi di euro. Sono il primo azionista del gigante spagnolo delle torri di trasmissione, che nel 2021 arriva a possedere 71.000 siti in dodici paesi, compresa l’Italia. La partecipazione si riduce all’8,5 per cento nell’aprile del 2021, un punto in meno del fondo Gic di Singapore che diventa il primo azionista. Negli Stati Uniti il 30 dicembre 2020 viene comprata, attraverso Abertis con il 55,2 per cento e il fondo canadese Manulife socio di minoranza, la società titolare della concessione fino al 2070 a gestire i tunnel stradali Elizabeth River Crossings in Virginia, con una spesa di circa un miliardo di euro. A vendere sono gli australiani di Macquarie, mentre stanno trattando l’acquisto di Aspi insieme a Cdp. I Benetton sono ovunque.

			Dal 1° marzo 2020 Bertazzo, lasciato l’incarico in Edizione con circa 2,3 milioni di buonuscita, assume anche la carica di direttore generale e così diventa a tutti gli effetti il numero uno di Atlantia, con poteri in fotocopia di quelli vastissimi di Castellucci. Non si sente più parlare della ricerca di un secondo manager per le attività estere. «Al dottor Bertazzo sono state conferite deleghe sostanzialmente analoghe a quelle precedentemente attribuite all’ingegner Castellucci» spiega la relazione sul governo societario di Atlantia per l’esercizio 2020.

			Bertazzo si presenta dicendo a «La Stampa»: «Quanto è accaduto con il ponte Morandi è qualcosa di gravissimo, che non doveva succedere e che rappresenta uno spartiacque per l’azienda. Chiediamo anzitutto scusa ai familiari delle vittime e a tutti gli italiani. A questo tragico evento è seguita l’uscita delle intercettazioni. Nel gruppo non avremmo mai nemmeno potuto immaginare che ci fossero persone così distanti dall’etica aziendale e dal nostro modo di vedere e di operare». 4 Sul dialogo con il governo è perentorio: «Revocare la concessione vuole dire compromettere un’azienda e mettere a rischio un gruppo. Peraltro, e lo dico sottovoce, senza ancora un accertamento delle responsabilità da parte dell’autorità giudiziaria».

			Dietro la faccia nuova di Bertazzo c’è la posizione dura dei Benetton, come se, in attesa del processo per il crollo del ponte Morandi, non fossero già sufficienti i fatti gravissimi emersi con le intercettazioni sulle manutenzioni, le barriere antirumore, i falsi report sulla sicurezza di viadotti e gallerie.

			Bertazzo è l’anti-Castellucci. Cambia una serie di dirigenti. Alla guida di Aspi rimane Roberto Tomasi, nominato appena dodici mesi prima. È indagato per le barriere antirumore pericolose, però collabora con gli inquirenti. Viene sostituito anche l’amministratore delegato di Aeroporti di Roma, dal 28 aprile 2020 è Marco Troncone, già direttore finanziario della società, al posto di Ugo de Carolis.

			C’è un licenziamento che mette in dubbio la genuina volontà dei nuovi manager dell’azienda dei Benetton di abbandonare comportamenti discutibili. Nel gennaio del 2020 in sordina viene licenziato da Spea Marco Vezil, l’ingegnere che registrava con lo smartphone le riunioni con i più alti dirigenti di Autostrade, diventando così una «spia» involontaria della Procura di Genova. Dalle registrazioni trovate sul suo personal computer nascono le indagini sui falsi report dei viadotti e sulle barriere difettose. La motivazione dell’allontanamento è per «la qualità dell’operato». 5

			Si parla di vendita, spunta Cdp

			Malgrado lo scontro con Conte per il taglio dell’indennizzo, i Benetton continuano a trattare con il governo. Sono disponibili a cedere la maggioranza di Autostrade. Così si lavora su un nuovo scenario: non più la revoca, ma la vendita di Aspi. Con una differenza che non è secondaria: i Benetton sperano di incassare tutto il valore della società, senza ridimensionamenti come quello tentato da Conte con il decreto Milleproroghe. In ballo ci sono diversi miliardi.

			Ma chi potrebbe comprare e gestire un gruppo di queste dimensioni? È evidente che andrebbe prima trovato un accordo con il governo, perché nessuno comprerebbe, se non con un forte sconto, una società autostradale che rischia di perdere la concessione dallo Stato. Come d’incanto prende forza un’ipotesi che pende da subito dopo il crollo del ponte: l’ingresso in Aspi di Cassa depositi e prestiti, la società pubblica che lavora con il risparmio postale, una massa di circa 275 miliardi di euro, i soldi di circa 26 milioni di italiani. È bene chiarire che questi soldi non sono mezzi propri della Cassa, ma un debito delle Poste verso gli italiani. Una sorta di debito pubblico mascherato che non è compreso nel debito pubblico ufficiale, pari a 2725,9 miliardi al 31 luglio 2021, secondo i dati della Banca d’Italia.

			Cdp è controllata dal ministero dell’Economia con l’82,77 per cento del capitale, in condominio con sessantadue fondazioni bancarie, che possiedono il 15,93 per cento e hanno un accordo con il ministero per condividere le regole della gestione.

			Gli enti bancari indicano il presidente, che dal 24 ottobre 2019 è il bresciano Giovanni Gorno Tempini, manager della finanza molto vicino a Giovanni Bazoli, il nume tutelare di Intesa Sanpaolo. Gli enti con le quote più alte di Cdp sono Fondazione di Sardegna (1,611 per cento), i due soci di comando di Banca Intesa, Compagnia di San Paolo (1,609) e Fondazione Casse di risparmio delle provincie lombarde (1,55). Poi c’è Fondazione Crt (1,50), che è anche azionista di Atlantia a fianco dei Benetton fin dalla privatizzazione. In origine ha una quota del veicolo Schemaventotto. Dopo che nel 2008 si scioglie il patto tra i soci del nucleo stabile, l’ente torinese detiene direttamente circa il 4,85 per cento di Atlantia. Il pacchetto ha qualche oscillazione nel 2021, il 10 maggio la fondazione torinese sale al 5,5 per cento, il 28 maggio scende al 4,54 per cento.

			Il manager con l’Aston Martin voluto da Di Maio

			Ironia della sorte, a fare la trattativa per il passaggio di Aspi dai Benetton allo Stato è un ambizioso manager pubblico scelto da Di Maio, il capo del partito che vuole la revoca della concessione alla famiglia veneta. L’amministratore delegato di Cdp è Fabrizio Palermo, arrivato al vertice della cassaforte pubblica il 27 luglio 2018 con l’appoggio decisivo di Di Maio. Il manager, nato nel 1971 a Perugia, possiede due Aston Martin e abita in un lussuoso condominio di Roma Nord: non è proprio un rappresentante della platea a cui si rivolgono i 5 Stelle con il reddito di cittadinanza.

			Che competenza ha Cdp per occuparsi di Autostrade? A prima vista, nessuna. Cdp è una quasi-banca, una cassaforte con molti soldi, probabilmente viene individuata solo per questo. Ha numerose partecipazioni societarie, alcune sono dovute ad acquisizioni incomprensibili e frutto di incursioni politiche, è considerata un «nuovo Iri». Nell’aprile del 2018 decide perfino di comprare una quota di Telecom Italia (Tim), un investimento in forte perdita fatto sotto la guida di Claudio Costamagna, manager voluto da Renzi. Tra le controllate c’è Fintecna, la società che nel 2002 incorpora il vecchio Iri, l’antico azionista di Autostrade prima della privatizzazione. L’amministratore delegato di Fintecna è Antonino Turicchi, che è anche nel consiglio di Autostrade per l’Italia. Difficile non vedere nel doppio incarico un conflitto d’interessi, poiché c’è un braccio di ferro tra la società dei Benetton e lo Stato.

			Il primo passo verso la vendita di Autostrade potrebbe essere una scissione societaria, in gergo «spin off», per separare Aspi da Atlantia. L’operazione si realizzerebbe collocando il ramo d’azienda che contiene la partecipazione dell’88 per cento in Aspi in una nuova società, le cui azioni verrebbero distribuite agli azionisti di Atlantia, in misura proporzionale alle loro partecipazioni. L’idea della scissione tiene conto anche delle divergenze nella famiglia Benetton. «Il Sole 24 Ore» fa notare che la scissione potrebbe «agevolare in prospettiva l’uscita del ramo di Luciano Benetton, scettico da tempo sulla reale convenienza a preservare il controllo di un asset, come Autostrade per l’Italia, sempre più complesso da gestire. […] In questo modo la scissione, evidentemente da attuare nel giro di un anno almeno, porterebbe fuori da Atlantia l’asset, e anche una parte importante del debito, pari a 10,8 miliardi su 38 miliardi complessivi». 6

			A caccia di soldi

			In quel periodo i Benetton sono a caccia di partner e di soldi in tante direzioni. I dossier sotto esame vanno dalla vendita di una quota di Aeroporti di Roma ad Autogrill, che avrebbe bisogno di rafforzarsi anche con un partner. Ci sono voci che, dopo i disastri di Genova, si stia incrinando il matrimonio con la Acs di Florentino Pérez. I Benetton hanno il 50 per cento più un’azione della holding spagnola che controlla Abertis, Acs ha il 50 per cento meno un’azione, le scelte devono essere sostanzialmente condivise. «Pérez rumoreggia da Madrid, poiché ritiene che le condizioni di annessione di Abertis in Atlantia siano state tradite dal tracollo post-Morandi, e vorrebbe ridiscutere pesi e ruoli. […] Anche perché la fusione tra Atlantia e Abertis non è quasi partita, basti guardare la divisione che permane delle rispettive attività autostradali in Cile e pure in Italia.» 7

			Ci sono diversi fronti aperti. E, tra l’aumento dei debiti per l’acquisto di Abertis, gli oneri per la ricostruzione del ponte di Genova, il contenzioso con il governo sulla concessione, nella famiglia veneta c’è instabilità. Un clima propizio alla trattativa.

			Dal M5S Giancarlo Cancelleri, viceministro delle Infrastrutture, ammette che la revoca potrebbe tramontare. «È possibile che non si arrivi alla revoca? Per noi no, però può sempre accadere.» 8 Anche Conte fa un’apertura. «Se arrivasse dall’azienda una proposta nell’ambito della procedura per l’eventuale revoca della concessione il governo dovrà valutarla» dice il 20 febbraio. Il neocapo di Atlantia risponde in un’intervista al «Corriere della Sera»: «Ci conforta la dichiarazione di Conte, un invito a proseguire in modo costruttivo. […] Siamo anche pronti a favorire l’ingresso di soci terzi in Aspi, anche con quote di maggioranza, nel rispetto dei diritti degli attuali soci di minoranza e di procedure trasparenti». 9

			«Oggi abbiamo la piena consapevolezza che la rete autostradale ha bisogno di molti più investimenti e di molta più manutenzione. Per questo a gennaio Aspi ha presentato un nuovo piano industriale con un forte incremento degli investimenti, per il rinnovamento e le manutenzioni» afferma Bertazzo. Spiega che «gli investimenti previsti sono stati aumentati del 40 per cento, da 10 a 14,5 miliardi di euro al 2038. Sempre al 2038, la spesa per la manutenzione della rete passerà da oltre 200 a 370 milioni di euro l’anno: 7 miliardi in totale, di cui oltre 2 entro il 2023». Sono numeri stratosferici rispetto alle spese per investimenti e manutenzione fatte negli anni precedenti. Diversi osservatori si chiedono se sia fumo gettato dai Benetton negli occhi della politica per far passare la tempesta.

			La famiglia di Treviso pone delle condizioni. I Benetton vogliono la modifica della norma che taglia l’indennizzo. Bertazzo descrive con un quadro apocalittico cosa succederebbe con la revoca della concessione. «Sarebbe una catastrofe per tutti. Verrebbe distrutta un’azienda che ha fatto la storia dell’Italia, con oltre settemila dipendenti e un piano di investimenti di 14 miliardi. Aspi farebbe un default da 10 miliardi, con una forte perdita per le famiglie italiane, che detengono 750 milioni di euro di un’obbligazione retail, per Cassa depositi e prestiti e la Banca europea degli investimenti che hanno 2 miliardi di euro, e per numerosi obbligazionisti italiani e internazionali. Sarebbe pesantemente colpita anche Atlantia, che garantisce 5 di questi 10 miliardi.» Quella che sarebbe una mazzata per i Benetton viene descritta come una tragedia nazionale. È un modo di adattare a questo caso il celebre aforisma attribuito a Gianni Agnelli: «Ciò che va bene per la Fiat va bene per l’Italia». Come dire che ciò che va male per la società dei Benetton va male per l’Italia.

			Il decreto con il taglia-indennizzo diventa legge alla fine di febbraio. I Benetton nel negoziato hanno un atteggiamento duro, tengono alto il prezzo, sanno di poter contare su una sponda nel governo, quella del Pd, disponibile alla trattativa. Il M5S dice di volere la revoca, ma la «procedura di caducazione», come ama chiamarla l’avvocato-premier Conte, è ferma. Atlantia va all’attacco, in giugno manda una lettera alla Commissione europea. Accusa il governo di «atteggiamento discriminatorio» nei confronti di Aspi, di violazione delle regole europee sulla libera concorrenza, con lo scopo di «compromettere la redditività, indebolire l’azienda e ridurne il valore a fini politici». 10 Atlantia ritiene di aver diritto a risolvere il contratto di concessione, in base alla convenzione del 2007, cioè a «restituire» allo Stato la rete autostradale e a ottenere un indennizzo pieno di 23 miliardi. Alla peggio, secondo Atlantia, la somma potrebbe essere decurtata della penale del 10 per cento prevista per grave inadempimento, in tal caso l’indennizzo netto sarebbe di 20,7 miliardi. Non un euro di meno.

		





		
			Un aiuto dalla ministra

			Verso la nazionalizzazione

			Fino all’estate Atlantia tergiversa. C’è chi pensa che lo faccia con la speranza di veder nascere un nuovo governo senza i 5 Stelle e dunque meno ostile. Il 14 luglio 2020 c’è una svolta. Atlantia invia al governo una proposta la cui sostanza è: niente revoca, i Benetton accettano di vendere Autostrade a Cdp e a un gruppo di investitori di suo gradimento.

			Il Consiglio dei ministri si riunisce verso le undici di sera. Ci sono tensioni fra Giuseppe Conte e la ministra Paola De Micheli, perché alla vigilia l’«Huffington Post» rivela il testo di una lettera «riservata personale» scritta da De Micheli al premier il 13 marzo, in cui la ministra del Pd propone un accordo con i Benetton e spiega di essere contraria alla revoca della concessione per i rischi legali di contenzioso e di dover pagare un maxirisarcimento. Conte è furioso, lo considera un colpo basso per fare pressioni a favore dei Benetton: «O Aspi accetta le condizioni che il governo le ha già sottoposto o ci sarà la revoca» è il suo avvertimento prima della riunione. All’alba del 15 luglio, dopo sei ore di discussione, uno scambio di lettere con i Benetton e un cornetto offerto da Vincenzo Spadafora – ministro per le Politiche giovanili e lo Sport – del M5S, il Consiglio approva un accordo di massima con i Benetton.

			Dice il comunicato di Palazzo Chigi: «Durante la riunione, sono state trasmesse da parte di Aspi due nuove proposte transattive, riguardanti, rispettivamente, un nuovo assetto societario di Aspi e nuovi contenuti per la definizione transattiva della controversia. Considerato il loro contenuto, il Consiglio dei ministri ha ritenuto di avviare l’iter previsto dalla legge per la formale definizione della transazione, fermo restando che la rinuncia alla revoca potrà avvenire solo in caso di completamento dell’accordo transattivo». 1

			L’intesa prevede una serie di passaggi complessi, ma l’ingrediente più importante non c’è: manca il prezzo per la vendita di Aspi allo Stato. Non è un’incognita da poco: l’accordo è imbastito solo nella sostanza. Il comunicato del governo afferma che «Atlantia e Aspi si sono impegnate a garantire l’immediato passaggio del controllo di Aspi a un soggetto a partecipazione statale (Cdp)» attraverso una serie di passaggi.

			Il primo prevede che Cdp acquisisca il 33 per cento di Aspi tramite un aumento di capitale riservato, versando nella società una somma che il comunicato non quantifica, i giornali la stimano fra i 3 e i 4 miliardi. Il margine è molto ampio, a queste cifre il valore del 100 per cento del capitale di Aspi oscilla tra 9,09 e quasi 12 miliardi di euro. Dopo l’aumento di capitale la partecipazione di Atlantia in Aspi si ridurrebbe dall’88 al 59 per cento. La prima fase dell’operazione dovrebbe concludersi entro settembre.

			Il secondo passaggio prevede che Atlantia venda il 22 per cento di Aspi a investitori istituzionali indicati da Cdp. Questi dovrebbero unire le loro azioni in un unico veicolo controllato dalla società pubblica, che avrebbe il 55 per cento di Aspi. Tra gli investitori interessati ci sono il fondo americano Blackstone e gli australiani di Macquarie. Atlantia assumerebbe l’impegno a non distribuire come dividendi i soldi che incasserebbe dalla vendita, cifra che viene stimata tra i 2 e i 2,64 miliardi.

			Il terzo passaggio è la quotazione in Borsa di Aspi, da realizzare con una scissione societaria di Atlantia. Verrebbe separata la partecipazione residua in Aspi, il 37 per cento, un pacchetto che verrebbe riassegnato a tutti i soci di Atlantia. Pertanto i Benetton, che hanno il 30,25 per cento della società, si troverebbero con l’11,2 per cento circa di Aspi (il 30,25 per cento del 37 per cento). Un pacchetto che potrebbero smobilizzare in Borsa.

			Fa parte dell’intesa politica con i Benetton anche l’impegno a un risarcimento danni attraverso «misure compensative per 3,4 miliardi di euro», composte da riduzioni dei pedaggi per 1,5 miliardi, oneri per manutenzione per 1,2 miliardi fino al 2024, infine 700 milioni per i costi di demolizione del Morandi e di ricostruzione del nuovo ponte, il viadotto Genova San Giorgio progettato da Renzo Piano, che viene aperto al traffico la sera del 4 agosto 2020. Attenzione: questo pacchetto di risarcimenti, di cui andrà verificata l’effettiva attuazione, è però a carico di Aspi, i soldi non arrivano dalle tasche dei Benetton.

			Inoltre è prevista la «riscrittura delle clausole della convenzione» per adeguarle al decreto Milleproroghe, in modo da mitigare gli indennizzi in caso di futura revoca ma anche da stabilire criteri che rendano di nuovo «bancabile» Aspi. La società si impegna a rinunciare al contenzioso sulla ricostruzione del ponte, ai giudizi contro il Milleproroghe e contro le delibere dell’Autorità dei trasporti, accettando anche il modello tariffario dell’Autorità introdotto nel 2019, che ha l’obiettivo di contenere gli aumenti dei pedaggi.

			«Neanche un euro dallo Stato ai Benetton.» Ma non è vero

			L’intesa prevede la firma di un accordo preliminare con Cdp, un «memorandum of understanding», entro il 27 luglio. C’è anche un’altra strada per arrivare all’uscita dei Benetton da Aspi, dice il comunicato di Palazzo Chigi: «In alternativa, Atlantia ha offerto la disponibilità a cedere direttamente l’intera partecipazione in Aspi, pari all’88 per cento, a Cdp e a investitori istituzionali di suo gradimento». Il governo preferisce la prima strada, perché Conte per ragioni d’immagine non vuole che i soldi dello Stato vadano direttamente nelle tasche dei Benetton. Ma questa è un’illusione, perché alla fine la sostanza sarebbe la stessa. Dopo l’aumento di capitale riservato a Cdp il valore di Aspi aumenterebbe e ne beneficerebbe anche il pacchetto azionario residuo dei Benetton. Inoltre aumenterebbe il valore delle azioni di Atlantia.

			Il governo sbandiera la decisione come una vittoria, come se fosse una punizione per i Benetton. Conte si intesta un risultato «inedito»: l’affermazione del principio che «le infrastrutture pubbliche sono un bene pubblico prezioso». I più soddisfatti sono i ministri del Pd. Il responsabile dell’Economia, Roberto Gualtieri, parla di «un risultato di grande importanza per i cittadini e per l’Italia». De Micheli afferma che «la soluzione tutela l’interesse pubblico di tutti gli italiani e i lavoratori dell’azienda», smentendo favoritismi: «Non sono amica dei Benetton e a loro non andrà neanche un euro». Il segretario del Pd, Nicola Zingaretti, commenta: «Una bella giornata». Il capodelegazione del partito, Dario Franceschini, dice a Conte: «Presidente, ti va dato atto che tenendo una posizione ferma hai portato a casa una vittoria per tutti». Ma nel M5S Luigi Di Maio ribatte: «Per noi non è una vittoria. Otteniamo un risultato importante, ma sembrerà un arretramento. Solo due giorni fa il governo ha sostenuto pubblicamente la revoca».

			I mercati finanziari giudicano l’intesa come molto positiva per i Benetton, che evitano la revoca e dovrebbero ricavare un bel gruzzolo dalla cessione di Aspi al valore di mercato. Il 15 luglio le azioni di Atlantia aumentano del 26,6 per cento, arrivando a 14,49 euro. Dall’opposizione Matteo Salvini (Lega) e Giorgia Meloni (Fdi) vedono nell’accordo una vittoria dei Benetton, testimoniata dal rialzo in Borsa: «I Benetton festeggiano», «Finisce a tarallucci e vino».

			Resta però un grosso punto interrogativo. Non c’è il prezzo che Cdp deve pagare per comprare Aspi. E il valore di Aspi è stabilito dal nuovo piano economico-finanziario (Pef), che determina gli investimenti e gli incrementi dei pedaggi e deve ancora essere approvato dal governo. Secondo le notizie che filtrano, nell’intesa sono previsti un incremento dell’1,75 per cento annuo delle tariffe fino al 2038 e un rendimento dei nuovi investimenti del 7,09 per cento all’anno prima delle tasse. Per i precedenti investimenti valgono le vecchie regole. Diversi giornali, tra cui «la Repubblica» e «Il Sole 24 Ore», scrivono che il rendimento medio dei vecchi investimenti è del 10-11 per cento lordo annuo, sono dati che trapelano da Atlantia. Ma un documento ufficiale del gruppo rivela che il rendimento «per le opere realizzate o in corso di realizzazione» è decisamente più alto.

			Luciano: «Trattati peggio di una cameriera»

			Perché il governo ostenta tanto entusiasmo se manca un elemento essenziale dell’accordo, come il prezzo? Una spiegazione plausibile è che il senso dell’intesa è politico: poter dire che i Benetton usciranno da Autostrade prima dell’imminente inaugurazione del nuovo ponte di Genova, un fatto che suscita imbarazzo perché il viadotto Genova San Giorgio rimane in gestione al gruppo Autostrade e quindi ai Benetton, i «colpevoli» del crollo del Morandi. È la società dei Benetton che, dalla riapertura al traffico il 4 agosto, continua a incassare i pedaggi anche in quel tratto di autostrada nel quale si è consumata la tragedia, oltre che nel resto della rete.

			A Treviso il patriarca non è per nulla contento. Luciano definisce l’accordo «come il tentativo di un esproprio fin dal primo istante». Con stile da padrone, osserva: «Ci stanno trattando peggio di una cameriera. Chi caccia una domestica da casa è obbligato a darle quindici giorni di preavviso. A noi, che per mezzo secolo abbiamo contribuito al boom economico dell’Italia, intimano di cedere i nostri beni entro una settimana. Non possiamo accettare di essere trattati come ladri, dopo aver distribuito tanta ricchezza e tanta cultura, non solo economica». 2

			Sono tante le incognite che restano sul tavolo. E infatti l’accordo con Cdp non viene raggiunto. Dopo due mesi la trattativa si inceppa proprio sul valore di Aspi. I Benetton propongono una strada diversa per la cessione rispetto a quella indicata dal governo il 15 luglio. Atlantia è contraria all’ingresso di Cdp attraverso un aumento di capitale riservato. Sostiene che questo schema penalizzi i soci di minoranza di Aspi, cioè i tedeschi di Allianz e alleati (Edf e Dif) e i cinesi di Silk Road, detentori dell’11,94 per cento, perché l’aumento di capitale avverrebbe a un prezzo inferiore a quello che questi soci hanno pagato per entrare in Aspi nel 2017 e le loro quote si svaluterebbero.

			Il percorso alternativo indicato dai Benetton prevede come primo passo la scissione di Atlantia, che trasferirebbe la sua intera quota di Aspi, l’88 per cento, in una nuova società, una Newco. Per semplificare, possiamo chiamarla «Atlantia 2». Con la scissione questa sarebbe automaticamente quotata in Borsa, pertanto ci sarebbe un prezzo espresso dal mercato. Secondo i Benetton, Cdp potrebbe entrare nella nuova società con un successivo aumento di capitale riservato, a un prezzo da definire. Inoltre la famiglia veneta dice che si impegna a vendere tutte le sue azioni residue di questa «Atlantia 2», in modo da uscire del tutto da Aspi. E guarda caso l’8 settembre Atlantia costituisce una nuova società, pronta per fare da contenitore dell’operazione. Si chiama Autostrade concessioni e costruzioni Spa (Acc), lo stesso nome della vecchia società appartenuta all’Iri, privatizzata con la vendita ai Benetton. Per ora è solo una scatola vuota, 100.000 euro di capitale.

			La tela di Penelope

			Ma l’accordo con Cdp non si trova. Il problema è il prezzo. Impossibile da definire finché il governo non approva il piano economico-finanziario, che deve stabilire tariffe e investimenti, tutto è intimamente legato. Prima del crollo del ponte Morandi, Aspi viene valutata 14,5 miliardi. Adesso Atlantia e i suoi soci – come l’aggressivo fondo inglese Tci (The Children’s Investment Fund), che scrive anche una lettera di protesta al ministero dell’Economia – chiedono almeno 11-12 miliardi, mentre la controparte pubblica ritiene che valga di meno. C’è poi la questione della manleva, la garanzia che Cdp chiede per non avere responsabilità per danni o risarcimenti per difetti del passato, in particolare per gli indennizzi e le cause, potenzialmente miliardari, legati al crollo del Morandi o alle mancate manutenzioni. Atlantia non la vuole riconoscere, sostiene che chi compra si prende tutti i rischi. «La Stampa» scrive che all’interno di Cdp il comportamento di Atlantia viene definito «in modalità “tela di Penelope”», cioè disfa di notte quello che fa di giorno, per non arrivare mai alla fine. 3

			Il 2 settembre il ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti invia ad Aspi le bozze di atto aggiuntivo alla convenzione e di atto di transazione, per chiudere la procedura di revoca avviata due anni prima. Secondo «La Stampa», il ministero osserva che la società ha rispettato gli aspetti economico-regolatori concordati con il governo: 3,4 miliardi di oneri compensativi per il crollo del Morandi, investimenti per 14,5 miliardi, manutenzioni per 7 miliardi fino al 2038, tasso di rendimento degli investimenti che passa dall’11 al 7,09 per cento lordo annuo, incremento massimo dei pedaggi dell’1,75 per cento annuo fino a fine convenzione.

			C’è però un passaggio che non piace ai Benetton. Il ministero scrive nell’articolo 10 dell’atto transattivo che l’accordo e la chiusura della procedura di revoca saranno efficaci solo quando Aspi passerà a Cdp. Questa clausola viene respinta dal Cda di Aspi. Gli uomini dei Benetton fanno di nuovo appello alla Commissione europea. In una durissima lettera Cerchiai e Bertazzo dicono che il governo sta truccando la partita, «sta agendo in palese conflitto di interessi, esercitando nello stesso tempo il ruolo di legislatore, autorità pubblica e operatore di mercato». A loro avviso vincolare la vendita a un solo soggetto, Cdp, mentre è in corso una trattativa tra Atlantia e Cdp, significa forzare la vendita a senso unico. Dal punto di vista del governo, però, la clausola ha una logica: il governo è disposto a mettere una pietra tombale sulla revoca della concessione solo se Aspi diventa pubblica. Altrimenti, archiviata la revoca, i Benetton potrebbero anche cambiare idea. Potrebbero vendere la società «pulita» ad altri oppure tenersela. È anche immaginabile che, una volta ritirata l’ipotesi di revoca, il prezzo di Aspi salirebbe. Non è escluso che gli stessi Benetton siano già in contatto con investitori internazionali interessati a comprare la «gallina dalle uova d’oro». Il «fondo sovrano» di Treviso ha relazioni con tutti i potentati finanziari del mondo, dal Nordamerica a Singapore, dall’Australia ad Abu Dhabi.

			Così i Benetton cambiano le carte in tavola. Decidono di trattare con chiunque sia interessato, per vendere Autostrade al miglior offerente. Il consiglio di amministrazione di Atlantia, «preso atto delle difficoltà emerse nelle interlocuzioni con Cdp, fermo restando che queste possano essere quanto prima superate», il 24 settembre approva «un processo “dual track” al fine di pervenire in ogni caso alla dismissione della partecipazione detenuta in Aspi». 4 «Il processo “dual track” è rivolto sia a Cdp che ad altri investitori istituzionali nazionali e internazionali» precisa Atlantia.

			La procedura andrà avanti su un doppio binario: o la vendita dell’intera quota dell’88 per cento di Aspi tramite «processo competitivo» o, in alternativa, lo scorporo di Aspi da Atlantia con una complicata procedura di scissione, per collocare l’88 per cento di Aspi in una nuova società, la Acc appena creata. Questa sarebbe automaticamente quotata in Borsa, come se fosse una società sorella di Atlantia, così per Aspi verrebbe espresso un prezzo di mercato, quello che non si riesce a stabilire nella trattativa con Cdp.

			Per fare questo si prevede la scissione parziale e proporzionale di Atlantia per attribuire alla Acc il 55 per cento di Aspi. A ogni socio verrebbe assegnata una nuova azione di Acc per ogni azione già posseduta nella holding delle infrastrutture. Così i soci di Atlantia si troverebbero a possedere il 61,86 per cento di Acc. I Benetton, proprietari del 30,25 per cento di Atlantia, riceverebbero il 18,7 per cento di Acc (cioè il 30,25 per cento del 61,86 per cento). Il residuo 33,06 per cento di Aspi verrebbe conferito da Atlantia ad Acc, così la holding deterrebbe direttamente il 38,14 per cento della nuova società, «quota anch’essa destinata […] a terzi investitori», al miglior offerente.

			Il progetto di scissione per essere efficace deve essere approvato dall’assemblea degli azionisti di Atlantia, convocata per il 30 ottobre. Inoltre la procedura di scissione è sottoposta ad alcune condizioni sospensive, tra cui la firma dell’atto transattivo tra Aspi e il ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, e l’approvazione del Pef.

			Vengono alla luce anche attenzioni di altri gruppi italiani, come i concessionari autostradali Gavio e il gruppo Toto, che fa una manifestazione d’interesse insieme al fondo americano Apollo. Ma le avance non si spingono oltre.

			La mossa dei Benetton crea nuovi attriti. Il governo accusa Atlantia di aver violato gli accordi di luglio che prevedono la vendita alla società pubblica. La trattativa riprende, con fatica. Il 19 ottobre il consorzio guidato da Cdp, di cui fanno parte anche i fondi Blackstone e Macquarie, presenta una prima offerta preliminare non vincolante ad Atlantia per l’acquisto della partecipazione in Aspi. Più che una vera offerta, è una proposta generica, che assegna al 100 per cento del capitale di Aspi un valore tra 8,5 e 9,5 miliardi. Il consiglio di Atlantia rigetta la proposta, dice che il valore indicato da Cdp è basso, oltre un miliardo in meno rispetto alle aspettative della società dei Benetton.

			I 5 Stelle «scemi» e i messaggi della ministra

			La disputa sul prezzo delle azioni che Cdp dovrebbe comprare offre a Gianni Mion l’occasione di esprimere valutazioni sui 5 Stelle «scemi» e la speranza di avere un aiuto dalla ministra De Micheli. In una telefonata intercettata, pubblicata da «Panorama», il presidente di Edizione dice: «Bisogna anche fare la verifica se ci vogliono o non ci vogliono, perché se non ci vogliono, basta che mettiamo a posto le aziende e poi ognuno per sé e Dio per tutti… perché […] non c’è dubbio che è stata la Cassa depositi che ha insufflato tutti ’sti 5 Stelle per un anno e mezzo per cacciarci a calci nel culo». E ancora: «Pensavano che bastasse parlare del ponte e di Benetton e si aumentavano i voti del 15 per cento… non mi sembra che abbiano avuto il 15 per cento in più dei voti e anche lì si conferma che tutto ’sto battage che hanno montato, anche in termini elettorali, non gli porta assolutamente niente, perché la gente ha capito che è tutta una stronzata». 5

			Il gruppo spera che il salvataggio arrivi dal Pd. Mion parla della visita della ministra De Micheli ai cantieri dell’aeroporto di Fiumicino, il 27 gennaio 2020. «Ieri è andata a vedere i lavori da 200 e fischia milioni di investimenti che sta facendo AdR. Quindi è un messaggio, no? È un messaggio per dire, be’, le cose stanno accadendo, no? Capito? […] Il Pd è lì che si barcamena fra questi scemi dei 5 Stelle e poi il fatto che questa qui sia andata in AdR, è un fatto significativo secondo me… perché insomma, voglio dire, non è che t’ha messo lo stigma del lazzarone da tutte le parti… no?» E la fiducia nella ministra si dimostra ben riposta.

			Un passaggio chiave nella trattativa è il nuovo piano economico-finanziario che stabilisce tariffe, investimenti, impegni per le manutenzioni. Un documento decisivo per determinare la redditività di Aspi e quindi il suo valore per la vendita. Più la società rende e più vale, e viceversa. Il ministero dei Trasporti il 1° settembre concorda con Aspi una proposta di aggiornamento del Pef, che viene integrata il 14 settembre. Il ministero per legge deve chiedere un parere all’Autorità di regolazione dei trasporti.

			L’Art si pronuncia il 14 ottobre, quando il presidente Andrea Camanzi ormai è in uscita. Il governo ha già scelto il sostituto, Nicola Zaccheo, presidente uscente dell’Enac in quota al M5S. Il parere è negativo, giudica troppo generosi gli aumenti delle tariffe previsti e mette in risalto i dividendi altissimi che verrebbero pagati ai soci. Si scopre così che il Pef prevede fino alla fine della concessione la distribuzione di dividendi agli azionisti di Aspi per 21 miliardi di euro totali, in media 1,16 miliardi all’anno. Una redditività stellare, superiore al 20 per cento dei ricavi previsti, che viaggerebbero a una media di 5 miliardi all’anno. Questi dividendi sarebbero quasi il doppio di quelli distribuiti da Aspi nei vent’anni di gestione Benetton, pari a una media di 600 milioni all’anno. E, insieme ai superdividendi, ci sarebbe un indebitamento che corre troppo veloce e indebolisce la società. L’Art sottolinea che il Pef proposto «prevede un tasso di remunerazione per le opere già realizzate o in corso di realizzazione […] pari al 13,71 per cento». È un’altra rivelazione: si scopre così che il rendimento è molto più alto rispetto all’11 per cento fatto trapelare ai giornali da Atlantia dopo l’accordo con il governo a metà luglio.

			L’Autorità dei trasporti segnala «alcune criticità circa gli indici annuali relativi alla sostenibilità del debito» e rileva che «la politica adottata dal concessionario per la distribuzione dei dividendi fa registrare ingenti tassi di rendimento per gli azionisti e un continuo ricorso all’indebitamento (che ammonta a oltre 16 miliardi di euro tra il 2020 e il 2038) apparentemente finalizzato ad assicurare l’erogazione dei dividendi (come si evince dalla voce 1.19 del medesimo Conto finanziario, da cui emerge la distribuzione di utili per oltre 21 miliardi di euro tra il 2020 e il 2038) piuttosto che il rafforzamento patrimoniale della società al fine di garantire la sostenibilità economica e finanziaria del progetto». 6

			Tutto questo avrebbe una conseguenza molto precisa. Farebbe aumentare il guadagno che i Benetton otterrebbero dalla vendita. Che, anziché essere una «punizione» per il crollo del ponte Morandi come il governo vuole far credere, si trasformerebbe in un premio per la famiglia dei magliai veneti.

			L’abnorme redditività scaturisce dalla previsione di un aumento automatico medio dei pedaggi dell’1,75 per cento all’anno dal 2021 fino al 2038. L’Autorità dei trasporti obietta che questa percentuale deve essere considerata come l’aumento massimo annuo, mentre l’aumento medio sarebbe inferiore: «Tenuto conto di quanto precisato dal Mit nella sua nota di riscontro […], è necessario che la quantificazione della variazione tariffaria media annua (1,75 per cento), di cui alle intese negoziali richiamate nelle citate note Aspi del 1° e del 14 settembre 2020, sia da intendere quale valore soglia di incremento massimo piuttosto che come valore predeterminato da assumere ai fini dell’evoluzione tariffaria». L’Art fa rilevare che «la variazione tariffaria media annua riconducibile alle ordinarie componenti di gestione e costruzione […] determinerebbe un incremento limitato al +1,08 per cento, calcolato rispetto al capitale investito netto proposto dal concessionario».

			La differenza tra gli effetti del Pef concordato da Aspi e ministero delle Infrastrutture rispetto a quanto calcola l’Art è enorme: tra ricavi aggiuntivi per i rincari delle tariffe più elevati ed effetto sui pedaggi delle «manutenzioni incrementali» per 1,2 miliardi, quelle che Aspi dovrebbe fare dal 2020 al 2024 per compensare le omissioni degli anni precedenti, ballano circa 6,5 miliardi per l’intera durata della concessione, calcola Giorgio Meletti su «Domani». 7 Se si applica la proposta di Pef, questi sarebbero ricavi e profitti in più per Aspi. Invece, se si applicasse il criterio dell’Art, sarebbero introiti in meno e quindi utili inferiori. Questa differenza si riflette sul valore di Aspi e sul guadagno che Atlantia potrebbe ottenere dalla vendita della società. La conseguenza del Pef concordato tra Aspi e il ministero è che automobilisti e camionisti pagherebbero 4-500 milioni all’anno in più di pedaggi fino al 2038.

			Un parere bomba

			Il parere dell’Art non è vincolante per il governo, ma ha l’effetto di una bomba, perché scoperchia un accordo segreto che favorirebbe, ancora una volta, i Benetton. De Micheli nega di essere responsabile della bozza del Pef, sostiene che è una proposta di Aspi. Ma ci sono documenti che dimostrano il contrario, cioè che la proposta di Pef è stata pattuita tra la società dei Benetton e il ministero guidato dall’esponente del Pd. L’Art nel suo parere parla di «intese negoziali richiamate nelle citate note Aspi del 1° e del 14 settembre 2020».

			Ci sono anche altri documenti da cui risulta che la proposta di aumento dei pedaggi dell’1,75 per cento annuo è stata decisa dal ministero di De Micheli. Li rivela Meletti su «Domani». 8 All’avvio della trattativa sul nuovo piano tariffario, Aspi chiede un aumento del 2,4 per cento all’anno. Bisogna risalire alla lettera riservata di De Micheli a Conte del 13 marzo.

			La ministra del Partito democratico confida al premier che, siccome la proposta di accordo di Aspi non è stata giudicata «satisfattiva» dall’avvocatura dello Stato, lei ha fatto questa controproposta: «Accettazione di Aspi del profilo tariffario dell’1,93 per cento». Nell’accordo di luglio con Palazzo Chigi, Aspi accetta l’1,75 per cento. Lo scrive al Mit l’amministratore delegato di Aspi, Roberto Tomasi, il 23 luglio: «La società, […] in riduzione a quanto ritenuto spettante alla concessionaria stessa, ha accolto la richiesta formulata dalle amministrazioni di applicare l’incremento medio annuo pari a 1,75 per cento».

			La pronuncia dell’Autorità di Camanzi fa saltare il tentativo di accordo del governo con i Benetton. Il 22 ottobre il ministero delle Infrastrutture recepisce il parere dell’Autorità e chiede ad Aspi di «integrare e aggiornare la proposta di Pef». La valutazione della società è da rifare. Per questo Atlantia decide di rimandare la decisione dell’assemblea dei soci sul progetto di scissione.

			All’assemblea del 30 ottobre il presidente di Atlantia Cerchiai spiega con disappunto che, dopo il parere negativo dell’Art, il ministero ha chiesto ad Aspi, «in via del tutto inattesa, di voler integrare e aggiornare la proposta del piano economico e finanziario». Secondo Cerchiai questa richiesta scompagina le intese con il ministero di De Micheli: «Sono stati in tal modo rimessi in discussione elementi sostanziali che si aveva ragione di ritenere già definiti nel testo degli accordi a lungo negoziati da Aspi con i ministeri competenti».

			La trattativa con Cdp prosegue. Una seconda offerta, pressoché identica alla prima, viene rispedita al mittente. Malgrado il fronte giudiziario stia diventando incandescente, la società dei Benetton si sente al sicuro dalla revoca. L’11 novembre vengono messi agli arresti domiciliari Giovanni Castellucci, Michele Donferri Mitelli e Paolo Berti, nell’indagine sulle barriere antirumore pericolose. Insieme agli arresti, vengono pubblicate le sconvolgenti intercettazioni delle conversazioni sui metodi utilizzati dal gruppo per risparmiare sulle manutenzioni e per influenzare i politici. «O si estromettono i Benetton dall’azionariato o sia revoca subito» dice Di Maio. Ma è come abbaiare alla luna. I Benetton, indisturbati, non abbassano le pretese.

			Due giorni dopo gli arresti il consiglio di Atlantia approva i conti dei primi nove mesi e definisce la revoca «non probabile». Atlantia fa presente che «il consiglio di amministrazione […] ha predisposto l’informativa finanziaria al 30 settembre 2020 nella prospettiva della continuità aziendale, ritenendo ragionevolmente non probabile il rischio di esercizio della revoca della concessione di Autostrade per l’Italia e ragionevolmente probabile la conclusione di un accordo con il governo italiano». 9

			Giuseppe Salvaggiulo, su «La Stampa», riassume la situazione a due anni dal crollo del ponte Morandi: «Due anni dopo il metodo Castellucci ha ottenuto per Benetton e soci una serie di risultati: la revoca della concessione è scomparsa dalla scena; governo e Atlantia trattano una soluzione concordata; le concessioni aeroportuali sono state prorogate; la nuova agenzia che avrebbe dovuto smascherare decennali magagne di Autostrade, grazie a inerzia bipartisan, dorme ancora sonni tranquilli. Senza mettere un euro. Né in Carige né in Alitalia». 10

			Nove miliardi

			Cosa fa il governo dopo il pesante parere dell’Autorità dei trasporti? Ha di fronte due strade, spiega Meletti su «Domani». O il ministero delle Infrastrutture corregge il Pef, secondo le indicazioni dell’Art, riducendo i dividendi attesi da 21 a 13-14 miliardi – in quel caso il valore di Aspi crollerebbe, da 11 a 6-7 miliardi circa –, oppure si conferma la rendita di Aspi come «gallina dalle uova d’oro» a favore dei futuri compratori, Cdp e i fondi stranieri. Questo consentirebbe ai Benetton di vendere al prezzo più alto. Ma, se si riduce il prezzo, Atlantia potrebbe stracciare l’accordo e non vendere più la società. «A quel punto il governo avrebbe difficoltà a motivare la revoca della concessione, anziché con il crollo del Morandi, con il rifiuto da parte di Atlantia di svendere la sua azienda. Così il governo può solo rimescolare le carte, modificare il Pef ma non troppo, e far comprare a Cdp e ai suoi soci stranieri a un prezzo intermedio tra 11 e 6-7, appunto quei 9 miliardi di cui si parla.» 11

			Il piano economico-finanziario di Aspi viene rivisto, l’ultima versione viene trasmessa al ministero il 19 novembre, con invio di allegati il 3 dicembre. Sul documento c’è un sostanziale via libera politico del ministero delle Infrastrutture, lo conferma il 23 dicembre la ministra De Micheli, con toni entusiastici: «Con Aspi abbiamo chiuso il piano economico-finanziario, con una nuova tariffa che risponde precisamente ai requisiti dell’Autorità di regolazione dei trasporti. Abbiamo modificato radicalmente il rapporto tra concessionario e ministero, adesso c’è in corso una trattativa per il passaggio di proprietà tra Cdp e Atlantia».

			Nella nuova proposta il Pef prevede un aumento medio delle tariffe dell’1,64 per cento all’anno fino al 2038, lo dicono le carte ufficiali di Atlantia, come vedremo tra poco. È solo una limatura rispetto all’1,75 per cento previsto nel Pef bocciato dall’Autorità dei trasporti. La «nuova tariffa» avallata da De Micheli rimane ben al di sopra dell’aumento dell’1,08 per cento medio annuo calcolato dall’Art: è il 51,8 per cento in più. Gran parte delle osservazioni dell’Art vengono ignorate. Una scelta che favorisce i Benetton.

			Rispetto alla precedente proposta di Pef, c’è una leggera limatura dei ricavi (e di riflesso degli utili) di Aspi stimati nell’intero periodo della concessione, tra uno e 1,5 miliardi in meno rispetto al maggior beneficio di 6 miliardi e mezzo del «vecchio Pef». Si stima che per questo il valore del capitale di Aspi si riduca di circa 850 milioni rispetto al Pef precedente. Cdp e i fondi presentano ad Atlantia una terza offerta non vincolante di acquisto il 23 dicembre. Abbassano la valutazione del capitale di Aspi a 8 miliardi. Anche questa offerta viene respinta dalla società dei Benetton. Ma il dialogo non si interrompe.

		





		
			Com’è andata a finire

			Il «governo dei migliori»

			Sono passati quasi due anni e mezzo dal crollo del Morandi, i Benetton continuano a incassare i ricchi pedaggi di Autostrade per l’Italia. A gennaio del 2021 il procedimento di revoca della concessione annunciato dall’«avvocato del popolo», Giuseppe Conte, è arenato come una balena spiaggiata. Matteo Renzi, che dodici mesi prima era pronto «alle barricate contro la revoca della concessione ad Autostrade», toglie il sostegno al secondo governo Conte, che si sbriciola il 26 gennaio 2021. La partita Autostrade è ancora aperta. Indenni al procedimento di decadenza per grave inadempimento, i Benetton stanno trattando la vendita di Aspi allo Stato. Alle loro condizioni: un prezzo di almeno 9 miliardi per l’intera società e i debiti finiranno allo Stato. Conte va a casa, mentre la famiglia di Treviso continua a regnare. E si prepara a incassare.

			Il nuovo governo si insedia il 13 febbraio, è presieduto da Mario Draghi. Draghi ha già incrociato Autostrade. È direttore generale del Tesoro quando la società viene privatizzata dall’Iri. E nell’ultima relazione da governatore della Banca d’Italia, nel 2011, prima di volare a Francoforte a presiedere la Bce, è assai critico per i bassi investimenti fatti dalla società dei Benetton. La maggioranza politica M5S-Pd e Leu, nella quale rientra lesto Renzi, si allarga a Lega e a Forza Italia, due schieramenti più concilianti verso i Benetton rispetto ai 5 Stelle, inconcludenti malgrado le rumorose dichiarazioni di ostilità.

			Il leghista Giancarlo Giorgetti – con il quale i Benetton e i loro emissari, come Fabrizio Palenzona, hanno già un dialogo – diventa ministro dello Sviluppo economico. Alle Infrastrutture Paola De Micheli viene sostituita da Enrico Giovannini, già ministro del Lavoro nel governo Letta. Giovannini ha presieduto la commissione governativa, a cavallo tra l’ultimo esecutivo Berlusconi e quello di Monti, incaricata di confrontare gli stipendi dei parlamentari italiani con quelli dei paesi europei, per livellarli. È stato un fiasco. La prima mossa di Giovannini è cambiare la targa sul portone del ministero di Porta Pia. Diventa Mims, ministero delle Infrastrutture e della Mobilità sostenibili. Un’iniziativa cosmetica di cui va fiero, anche se nessuno ne sentiva la necessità. E Autostrade? Giovannini dice a «La Stampa»: «Cdp ha avanzato una proposta. Atlantia l’ha giudicata inadeguata, ma non ha sbattuto la porta. Si apre dunque una fase di interlocuzione. Si deve uscire dall’incertezza e così poter definire le regole per cui, da adesso in poi, Aspi e gli altri gestori investiranno di più sulla sicurezza, sulla manutenzione e sull’innovazione. Mi auguro che il negoziato si concluda in fretta». 1 Toni zuccherosi che fanno ben sperare i Benetton.

			C’è un altro segnale positivo per la famiglia di Treviso. Il governo decide di nominare Franco Bernabè presidente di Acciaierie d’Italia Holding, l’ex Ilva, partecipata dalla società pubblica Invitalia e dal gruppo ArcelorMittal, che ne ha il controllo. Il 30 aprile, nella trasmissione Otto e mezzo condotta da Lilli Gruber su La7, Bernabè annuncia la nomina imminente. La stampa lo descrive come «un vecchio amico di Draghi». Cosa c’entra questo con i Benetton? Il manager vicino al centrosinistra, conosciuto per essere stato amministratore delegato dell’Eni e di Telecom, ha servito anche gli interessi dei Benetton. Nel luglio del 2019 lo nominano presidente di Cellnex, la società spagnola delle torri di trasmissione per telecomunicazione di cui sono soci. Bernabè si dimette da Cellnex il 5 gennaio 2021, «invocando motivi personali» dice la società. Pochi mesi dopo «l’amico di Draghi» (e dei Benetton) diventa presidente dell’ex Ilva.

			Il traghettatore va al posto del badante

			A Treviso, intanto, c’è una novità. I Benetton licenziano Gianni Mion, a settantasette anni, trentadue dei quali passati a lavorare per la famiglia veneta, assurto quasi al ruolo di badante per evitare che la seconda generazione faccia danni. La decisione viene presa dopo la pubblicazione delle intercettazioni telefoniche in cui il fedele servitore critica i padroni per l’«inettitudine» e dice che «il vero grande problema è che le manutenzioni le abbiamo fatte in calare, più passava il tempo meno facevamo». Domenica 22 novembre 2020 Edizione comunica che, «di comune intesa, il dottor Gianni Mion cesserà dalle cariche di amministratore e presidente della società entro il corrente mese». La famiglia punta su un professionista romano, considerato in grado di fare lobby nei palazzi del potere per traghettare Autostrade verso lo Stato, senza danni per il portafoglio dei Benetton. Il 30 novembre l’assemblea di Edizione nomina presidente con alcune deleghe Enrico Laghi, nato nel 1969, professore di Economia aziendale all’università La Sapienza di Roma, commercialista. Collezionista di incarichi, nei collegi sindacali e consigli di amministrazione, come Acea, Unicredit, Beni Stabili, Burgo, Prelios, oppure per consulenze e perizie per società. Sui social viene diffusa una foto di Laghi con la scritta «Un solo culo per ventiquattro poltrone», dal calcolo dei posti che occupa quando il 2 maggio 2017 Carlo Calenda, ministro dello Sviluppo economico nel governo Gentiloni, lo nomina commissario di Alitalia. All’epoca è anche commissario dell’Ilva, nominato durante il governo Renzi dalla ministra Federica Guidi.

			Ammanicatissimo negli ambienti finanziari e politici, dall’ex Banca di Roma a Unicredit, dal gruppo Caltagirone a Pirelli, è già stato consulente dei Benetton, quando nel 2001 iniziano la disastrosa avventura in Telecom Italia a fianco di Marco Tronchetti Provera. È stato presidente di Beni Stabili, società immobiliare controllata da Leonardo Del Vecchio che fa affari anche con la famiglia di Treviso, in particolare con il ramo di Gilberto. A suggerire la scelta di Laghi sarebbe stato Sergio Erede, da una vita avvocato di fiducia sia dei Benetton sia di Del Vecchio.

			Laghi passa con disinvoltura da una parte all’altra del tavolo. Ha già avuto un incarico da Cdp per valutare la congruità dell’offerta di acquisto di Autostrade e adesso va a lavorare per i venditori. «Si tratta di una scelta di chiara matrice tecnica, a favore di un professionista con uno spiccato approccio istituzionale, che gode della piena fiducia di tutti i componenti della famiglia e del consiglio di amministrazione, anche funzionale alla futura individuazione di una figura manageriale che possa accompagnare la società in un cammino di lungo periodo» dice Edizione. Laghi non rinuncia agli altri incarichi. È uno dei due liquidatori di Air Italy, l’ex Meridiana dell’Aga Khan, scelto dal socio al 49 per cento Qatar Airways. Mentre discute con Cdp e con il governo di quanti miliardi devono incassare i Benetton dalla vendita di Aspi, Laghi firma la lettera di licenziamento collettivo di 1383 dipendenti della compagnia di Olbia. È così impegnato che non partecipa all’assemblea di Edizione che, il 22 giugno 2021, approva il bilancio 2020, «per sopravvenuti impegni improrogabili» si legge nel verbale. Sarà, ma è anomalo che un presidente non partecipi all’assemblea.

			Mion si ritira, tra gli altri incarichi gli rimane quello di consigliere di amministrazione della multinazionale degli occhiali EssilorLuxottica nel quale lo ha voluto Del Vecchio. Inoltre è consigliere di Prelios, di cui è presidente Palenzona.

			La proposta vincolante

			Poco dopo il cambio di governo il consorzio tra Cdp e i fondi, Blackstone e Macquarie, presenta per la prima volta un’offerta vincolante di acquisto di Aspi. Il 23 febbraio il consiglio di Cdp dà il via libera alla controllata Cdp Equity a presentare un’offerta che assegna al 100 per cento della società un valore di 9,1 miliardi di euro, corrispondente a circa 8 miliardi per la quota in mano ad Atlantia, che ha l’88,06 per cento. Ci sono però altre voci che possono rettificare il prezzo, la più rilevante sono gli indennizzi che Aspi potrebbe essere condannata a pagare, tra il vecchio contenzioso con il ministero dell’Ambiente per la variante di valico che risale al 2007 e i risarcimenti per il crollo del ponte Morandi. Secondo l’offerta di Cdp, gli indennizzi andrebbero a decurtare il prezzo fino a un massimo di 1,51 miliardi, in quel caso il prezzo di Aspi scenderebbe a circa 7,6 miliardi.

			Cdp ufficializza che Aspi verrebbe acquisita tramite una società italiana, la BidCo, abbreviazione di Bid Company, vuol dire «società che fa l’offerta». Cdp avrebbe il 51 per cento, Blackstone e Macquarie il 24,5 per cento ciascuno. Cdp dice che «avrà la possibilità di cedere una parte delle proprie azioni ad altri investitori istituzionali, con i quali mantenere congiuntamente la maggioranza del capitale della BidCo». 2

			L’offerta non viene accettata dal consiglio di Atlantia. I fondi esteri e una parte della famiglia Benetton non vogliono vendere per meno di 11 miliardi. Alcuni fondi, in particolare il Tci, insistono perché si vada avanti con la scissione, con la quale Aspi sarebbe automaticamente quotata in Borsa, per creare un canale di vendita alternativo alla trattativa con Cdp. Il progetto viene approvato dall’assemblea degli azionisti il 15 gennaio, ma non è subito operativo, richiede l’avveramento di alcune condizioni, tra cui l’approvazione del Pef di Aspi che spetta al governo.

			Il piano prevede il trasferimento della partecipazione detenuta da Atlantia in Aspi a una nuova società parallela, la Acc. È modificato rispetto a quello presentato a settembre. Aumenta al 55 per cento la quota di Aspi che verrebbe conferita da Atlantia alla nuova società. Atlantia verrebbe a detenere il 62,8 per cento di Acc, quota da vendere al miglior offerente. Il residuo 37,2 per cento di Acc verrebbe distribuito ai soci di Atlantia con nuove azioni. Ma altre offerte non ce ne sono. Pertanto si continua a lavorare alla vendita dell’88 per cento di Aspi da Atlantia a Cdp.

			Tra i soci di Atlantia il confronto è serrato. Ci sono divergenze e pressioni. Sabrina Benetton, la figlia di Gilberto che ha preso il posto del padre nel consiglio, il 13 marzo dà le dimissioni. Secondo un comunicato di Atlantia, la decisione è «maturata anche alla luce degli accadimenti (recenti e meno recenti) relativi alla controllata Autostrade per l’Italia e al disagio, anche reciproco, che, in considerazione delle complesse tematiche agli stessi sottese, la mia posizione di azionista di rilievo del socio di maggioranza relativa della società, necessariamente determina». 3 Secondo «La Stampa», «Sabrina Benetton all’interno sosteneva che bisognasse arrivare a un accordo per sistemare la questione Aspi, mentre altri consiglieri, espressione dei fondi di investimento, erano su posizioni più intransigenti». 4 «Il Sole 24 Ore» parla di divergenze nella famiglia: «In molti hanno interpretato il passo indietro con l’impossibilità di rappresentare nel board della società gli interessi di una famiglia al momento non perfettamente allineata su un dossier caldo come quello di Autostrade per l’Italia». 5

			È tempo di bilanci e i conti dell’anno del Covid sono in profondo rosso anche per la «gallina dalle uova d’oro». Il gruppo Atlantia nel 2020 ha un calo dei ricavi operativi del 29 per cento a 8,284 miliardi, il margine operativo lordo diminuisce del 35 per cento a 3,7 miliardi. All’ultima riga c’è una perdita netta di pertinenza di un miliardo e 177 milioni, rispetto al modesto utile del 2019, pari a 136 milioni. Per il secondo anno consecutivo Atlantia non paga il dividendo. L’indebitamento finanziario netto consolidato aumenta di 2 miliardi e mezzo a 39,2 miliardi. Aspi ha ricavi consolidati pari a 3,03 miliardi (-26 per cento), ricavi da pedaggio in discesa da 3,69 a 2,79 miliardi (-24,4 per cento), margine operativo lordo di 629 milioni (-11 per cento), una perdita netta di pertinenza di 407 milioni, ampliata rispetto alla perdita di 282 milioni del 2019. I debiti finanziari netti di Aspi aumentano di 165 milioni a 8 miliardi e 557 milioni.

			Nelle altre province dell’impero di Treviso, Autogrill archivia l’anno della pandemia con risultati ancora peggiori, i ricavi crollano del 60 per cento a 2 miliardi e c’è una perdita netta di quasi 480 milioni, che si confronta con l’utile di 205 milioni dell’anno precedente. Il gruppo AdR è in rosso per 143,7 milioni. Anche per la holding Edizione si profila un bilancio in rosso. Tra i Benetton c’è chi vede con sollievo la vendita di Aspi. Soprattutto Alessandro, figlio di Luciano. A parte l’impatto sulla reputazione e le grane giudiziarie, la società ha molti debiti, il bilancio è in perdita da due anni e la famiglia è affamata di dividendi.

			Quell’offerta per Aspi in inglese

			I fondi esteri soci di Atlantia vorrebbero estendere al 31 luglio il termine per rendere efficace la scissione, che scade a fine marzo. I Benetton invece vogliono chiudere con l’offerta di Cdp. Probabilmente temono che se andassero per le lunghe il governo potrebbe ridurre le tariffe di Autostrade e intaccare i loro guadagni. Il 29 marzo, all’assemblea straordinaria dei soci di Atlantia, il progetto di scissione viene abbandonato. È sufficiente il voto contrario dei Benetton, con Sintonia, e della Fondazione Crt. Insieme possiedono quasi il 35 per cento di Atlantia, pari al 48 per cento del capitale presente (il 72,3 per cento), mentre per la proroga servirebbe il «sì» dei due terzi.

			È il via libera alla trattativa finale con la società pubblica guidata da Palermo. Il manager voluto dal M5S ha i giorni contati, il mandato scade a maggio ed è in agitazione, cerca appoggi politici per essere confermato. Draghi sta già pensando di mandare a Cdp Dario Scannapieco, vicepresidente della Banca europea degli investimenti in Lussemburgo.

			Il consorzio guidato da Cdp fa una seconda offerta il 31 marzo. La società dei Benetton chiede alcuni miglioramenti. Il ministero dell’Economia e delle Finanze, guidato da Daniele Franco, dice di non toccare il prezzo offerto, ma di intervenire sulle altre voci, come il tetto agli indennizzi a carico di Atlantia, che viene abbassato a favore dei Benetton. Il 29 aprile arriva la terza offerta vincolante, quella decisiva. Il consiglio di Atlantia è favorevole e ha i poteri per decidere la cessione di Aspi. Ma, visti i litigi tra gli azionisti, preferisce che siano loro a pronunciarsi. Il consiglio convoca l’assemblea ordinaria degli azionisti per il 31 maggio 2021, «per consentire ai soci di esprimere il proprio parere» sull’offerta, con un parere consultivo. L’offerta viene descritta in una dettagliata relazione del consiglio. 6 È accompagnata da un contratto di compravendita, lo Spa, sigla che sta per «sale and purchase agreement». C’è un particolare strano, segnalato dal consiglio: «Si precisa che l’offerta e lo Spa a essa allegato sono stati redatti in lingua inglese e che i documenti che regoleranno l’operazione che saranno eventualmente sottoscritti da Atlantia e il Consorzio saranno redatti in lingua inglese». Però «lo Spa è regolato dalla legge italiana ed eventuali controversie saranno devolute alla competenza del Tribunale di Milano».

			Perché il contratto e l’offerta sono scritti in inglese se l’operazione è tutta italiana? Cdp, che ho interpellato, non ha dato spiegazioni. C’è da chiedersi se avvenga su richiesta dei fondi stranieri presenti nella cordata di Cdp, Blackstone e Macquarie. Viene il dubbio che in futuro gli stranieri siano destinati a diventare i padroni di Aspi. O che ci sia un’intenzione segreta del governo di rivendere Aspi a stranieri. Alcuni pensano che un candidato all’acquisto potrebbe essere l’imprenditore spagnolo Florentino Pérez, con Acs, che è socio e alleato di Atlantia in Abertis. Pérez è un volpone. L’8 aprile presenta una manifestazione d’interesse per comprare Aspi con una valutazione per l’intera società «tra 9 e 10 miliardi di euro», basata su analisi preliminari. Non è una vera offerta. Più che un’intenzione concreta, sembra una mossa di disturbo per spingere Cdp ad alzare il prezzo. Il consiglio di Atlantia lascia cadere la proposta, perché ci vorrebbe troppo tempo per approfondirla, mentre i Benetton hanno fretta di incassare un bel gruzzolo. Secondo alcuni osservatori «don Florentino» potrebbe tornare a bussare in futuro e il suo obiettivo sarebbe una fusione tra Abertis e Aspi. Se si realizzasse, i Benetton tornerebbero a contare in Aspi dopo aver incassato un importo miliardario dallo Stato.

			Il prezzo è 9,3 miliardi

			Il prezzo offerto da Cdp è di 9,1 miliardi di euro per il 100 per cento del capitale, o equity, questo corrisponde a 8.013.751.200 euro per l’88,06 per cento di Aspi posseduto da Atlantia. Cdp e alleati si impegnano a comprare alle stesse condizioni anche le quote dei soci di minoranza tedeschi e cinesi, se vorranno vendere. A quest’importo si aggiungono gli interessi del 2 per cento annuo, calcolati dal 1° gennaio 2021 fino al giorno del «closing», cioè il perfezionamento del contratto con il versamento del prezzo e la girata delle azioni, che si farà una volta realizzate tutte le condizioni, dall’approvazione del Pef alla firma dell’atto transattivo con il governo fino all’autorizzazione dell’Antitrust. Per chiudere l’operazione potrebbero volerci da sette mesi a un anno. Ipotizzando che la cessione possa essere perfezionata tra la fine del 2021 e marzo del 2022, Atlantia stima un beneficio addizionale con gli interessi tra 180 e 230 milioni per il 100 per cento di Aspi. Su questa base «la valorizzazione di Aspi si attesta […] a circa 9,3 miliardi di euro» afferma il consiglio.

			Questo prezzo è fisso, corrisponde a un incasso di circa 8,2 miliardi per Atlantia. Ma ci sono altre voci, variabili, che possono aggiungere importi significativi, se Aspi dovesse ricevere indennizzi Covid-19 per il calo di traffico oppure rimborsi assicurativi per la polizza sul ponte Morandi. È possibile anche una riduzione del prezzo se Aspi dovesse essere condannata a risarcire indennizzi specifici, per il contenzioso ambientale, per il crollo del ponte o per le mancate manutenzioni.

			Il punto più incerto sono i rimborsi Covid. L’offerta stabilisce che, qualora entro il 2022 venga riconosciuto dalle «autorità competenti» un ristoro ad Aspi per le perdite derivanti dall’impatto della pandemia sul traffico per il periodo tra il 1° luglio 2020 e il 31 dicembre 2021, sarà pagata ad Atlantia una «componente aggiuntiva» di prezzo, pari al 44 per cento dell’indennizzo. Si calcola la metà della percentuale del capitale detenuta in Aspi, pari all’88 per cento. In questo modo il beneficio sarebbe diviso a metà tra compratore e venditore. L’indennizzo totale che Aspi potrebbe ricevere è stimato in circa 600 milioni, per questo il contratto stabilisce che l’importo del «Covid payment» ad Atlantia non potrà superare un massimo di 264.189.600 euro (il 44 per cento di 600 milioni).

			Ad Atlantia spetterà inoltre qualsiasi indennizzo assicurativo che venga pagato ad Aspi come risarcimento dei costi di ricostruzione del ponte Morandi, in base alla polizza All Risk «avente un massimale di euro 300 milioni», con un tetto di 264 milioni, cioè l’88 per cento del massimale. L’indennizzo viene ritenuto molto probabile dalla società dei Benetton. Questo lascia esterrefatti. Atlantia e Aspi si sono già impegnate con il governo a pagare 700 milioni per la ricostruzione del viadotto a Genova e i danni causati dal crollo del ponte. Quest’onere è a carico di Aspi, l’impegno è indicato nella proposta di Pef, ed è pubblicizzato dalla società come un gesto di buona volontà. «Il nuovo viadotto sul Polcevera, con tutti gli oneri, l’abbiamo pagato noi, com’era giusto che fosse, per un totale di 700 milioni di euro, liquidando le fatture a cinque giorni» dice l’amministratore delegato di Aspi, Roberto Tomasi, al «Corriere della Sera» l’8 luglio 2020. 7

			Ma nessuno ha mai rivelato che quasi la metà dei costi dovrebbe essere recuperata dalle assicurazioni. Negli accordi per la vendita a Cdp c’è un aspetto ancora più sorprendente: i soldi dei rimborsi non resteranno ad Aspi ma saranno riversati tutti ad Atlantia, come se fosse un dividendo speciale, in proporzione alla sua quota azionaria. Le spetterebbe pertanto l’88 per cento di 300 milioni, per questo si fissa un tetto di 264 milioni. Ciò andrebbe a vantaggio soprattutto dei Benetton.

			In definitiva, facendo una stima realistica in base all’offerta di Cdp, dalla vendita di Aspi Atlantia incasserà circa 8,2 miliardi tra prezzo base e interessi del 2 per cento. A questa somma potrebbero aggiungersi 264 milioni probabili per i rimborsi assicurativi e altri 264 milioni possibili per gli indennizzi Covid. Pertanto Atlantia potrebbe incassare una somma fino a 8,73 miliardi, prima degli eventuali oneri a suo carico per i contenziosi, in caso di condanne a risarcimenti danni o di transazioni. Per questi oneri viene fissato un tetto di 871 milioni, poco più della metà rispetto agli 1,51 miliardi indicati nell’offerta precedente, quindi molto più favorevole per la società dei Benetton.

			Nell’offerta è inoltre previsto che, qualora nei dodici mesi successivi al closing l’acquirente venda tutte o parte delle azioni Aspi, oppure i soci vendano almeno il 50 per cento del capitale del veicolo acquirente, sia versata ad Atlantia la plusvalenza, cioè la differenza tra il prezzo di vendita e il prezzo di acquisto di Aspi.

			L’accordo per la nazionalizzazione

			L’assemblea di Atlantia il 31 maggio dà parere favorevole all’offerta di Cassa depositi e prestiti, con una larghissima maggioranza.

			Sono presenti 1201 azionisti, con il 70,39 per cento del capitale totale. Votano a favore 1129 soci, con l’86,86 per cento del capitale presente, pari al 61,1 per cento del capitale sociale. Oltre a Edizione e Fondazione Crt – che da sole hanno la maggioranza in assemblea –, votano a favore tutti i soci principali e anche il fondo attivista Tci, titolare solo dello 0,3 per cento del capitale, nonostante molte dichiarazioni pubbliche contrarie. Jonathan Amouyal, partner del fondo, avrebbe voluto spuntare un prezzo più alto, ma non riesce a convincere i Benetton a rifiutare l’offerta. «Ho parlato con Enrico Laghi e con qualcuno della famiglia, ho capito che c’è conflitto nei Benetton tra chi vuole vendere e chi no e chi si sente forzato a farlo. Abbiamo chiesto: perché volete accettare? Per stare tranquilli, ci hanno risposto.» 8 Votano contro solo sessanta azionisti, con quasi il 9 per cento del capitale, tra i quali il maggiore è Lazard. Le azioni in Borsa salgono del 2,84 per cento a 16,095 euro.

			Negli stessi giorni alla guida di Cdp arriva Scannapieco. Il nuovo consiglio della società pubblica è nominato il 27 maggio, le deleghe per la gestione vengono attribuite a Scannapieco quattro giorni dopo. Ma nulla cambia nell’operazione imbastita dal predecessore Palermo insieme alla società dei Benetton, perché l’offerta di Cdp è blindata, è valida fino all’11 giugno. Scannapieco non può che confermare l’offerta fatta dal manager targato 5 Stelle. Non si sa se condivida l’operazione, ma è un atto dovuto e deve darvi attuazione. Il «governo dei migliori» non fa dichiarazioni, ma evidentemente è d’accordo con il ritorno di Aspi allo Stato al prezzo stabilito. Il consiglio di Atlantia il 10 giugno accetta l’offerta di Cdp. Il 12 giugno viene firmato l’accordo per la cessione dell’88,06 per cento di Aspi a Cdp e fondi. Un comunicato dei compratori dice che «l’acquisizione sarà fatta attraverso Holding Reti Autostradali Spa (Hra), una nuova società di diritto italiano di proprietà […] di Cdp Equity (51 per cento), Blackstone Infrastructure Partners (24,5 per cento) e dei fondi gestiti da Macquarie Asset Management (24,5 per cento)». Hra ha un capitale iniziale di soli 50.000 euro, il presidente è Gianluca Ricci, capo delle fusioni e acquisizioni di Cdp Equity. Gli altri consiglieri di amministrazione sono Roberta Battaglia, Andrea Valeri per Blackstone e Jiri Zrust per Macquarie. Lo stesso giorno Hra e Atlantia sottoscrivono «un contratto di compravendita avente a oggetto l’acquisizione dell’88,06 per cento di Aspi».

			Sulla parte finale dell’operazione vengono fatti quattro comunicati, tre di Atlantia e uno di Cdp insieme ai fondi. Nessuno indica il prezzo dell’acquisto, che conosciamo solo dalla relazione fatta dal consiglio di Atlantia per l’assemblea del 31 maggio. Eppure è un importo rilevante. Anche questo sembra un segno di imbarazzo di chi fa l’operazione. Alla faccia della trasparenza.

			Sorpresa, nel piano di Aspi ridotti gli investimenti

			L’offerta è soggetta a nove condizioni sospensive. In particolare alla sottoscrizione dell’accordo transattivo con il governo e all’approvazione del Pef, il passaggio più caldo che è in sospeso da ottobre del 2020. Dopo la bocciatura dell’Autorità dei trasporti, il Pef è stato rivisto da Aspi e condiviso politicamente con l’ex ministra De Micheli. Ma non è ancora stato approvato dai due ministeri competenti, il Mims e l’Economia. Questo è il nodo principale. Tocca al governo Draghi pronunciarsi, con i nuovi ministri Giovannini e Franco. Le condizioni devono avverarsi entro il 31 marzo 2022, termine prorogabile di tre mesi.

			La relazione del consiglio di Atlantia per l’assemblea riassume il piano industriale di Aspi, elaborato sulla base della proposta di atto transattivo del 23 settembre e del Pef del 3 dicembre. Viene confermato l’incremento tariffario medio dell’1,64 per cento annuo fino al 2038, un tasso di remunerazione dei nuovi investimenti del 7,09 per cento lordo annuo. Per i vecchi investimenti il tasso è del 13,87 per cento lordo annuo. Sono confermati gli impegni di Aspi per compensazioni per 3,4 miliardi, da perfezionare con l’atto transattivo, così composti: 1,5 miliardi di riduzioni tariffarie, 1,2 miliardi «relativi a investimenti non remunerati in tariffa» – sarebbero le «manutenzioni incrementali» da fare entro cinque anni –, 700 milioni relativi a oneri a carico di Aspi connessi alla ricostruzione del viadotto Polcevera e oneri accessori, «di cui circa 0,5 miliardi a oggi già sostenuti». La relazione di Atlantia dice che il piano di Aspi prevede manutenzioni per 7 miliardi e investimenti complessivi pari a 13,2 miliardi fino al 2038. C’è uno scostamento rilevante, perché l’importo degli investimenti è inferiore di 1,3 miliardi ai 14,5 miliardi di cui parla Atlantia per un anno e mezzo durante la trattativa con il governo; la stessa somma è indicata in un documento presentato da Aspi alle commissioni Ambiente e Trasporti della Camera il 30 marzo 2021. 9 Questa riduzione passa inosservata sui giornali, nessuno spiega perché ci sia un calo degli impegni per investimenti del 9 per cento.

			L’equazione è semplice: meno investimenti vuol dire più utili per la società, nel breve periodo. Così Aspi vale di più e i Benetton incassano più soldi. Nel piano industriale si parla anche dei dividendi per i soci. «Nessun dividendo distribuito nel 2021. Payout pari al 100 per cento dell’utile a partire dal 2022.» Questo significa che l’utile verrebbe interamente distribuito ai soci, senza accantonare un solo euro a riserva patrimoniale fino al 2038. Questa previsione è fatta per alzare il valore della società in vendita, ma non è la forma più prudente per patrimonializzare una società. La prudenza suggerirebbe di accantonare una parte dell’utile. Soprattutto perché, con il programma di investimenti che viene indicato, se verrà rispettato ci sarà un incremento dei debiti, come ha messo in evidenza anche l’Autorità dei trasporti.

			I debiti vanno allo Stato

			Il consiglio di Atlantia valuta anche «gli scenari alternativi» all’offerta di Cdp. Non ci sono altre offerte vincolanti per Aspi. Il consiglio dice ai soci che «l’unica concreta alternativa all’offerta […] consiste nel proseguire e portare a termine le iniziative di contenzioso già avviate sia in sede amministrativa in Italia sia in sede europea». Ma questo, considerando i tempi lunghi del contenzioso e che il Pef non è stato formalmente approvato, «lascerebbe inevitabilmente esposte Aspi e Atlantia per un tempo non prevedibile a un contesto di incertezza».

			L’allungamento dei tempi ha prodotto un effetto importante a favore dei Benetton: quello di rendere improbabile la revoca della concessione. Ne sono convinti i consulenti legali di Atlantia, afferma la relazione del consiglio per i soci: «Al riguardo, hanno evidenziato che il decorso del tempo dall’inizio della procedura e gli eventi nel frattempo intervenuti (completamento della ricostruzione del ponte a spese di Aspi e la riconsegna a quest’ultima, gli interventi posti in essere da Aspi sia sotto il profilo organizzativo sia in termini di investimenti in manutenzione eseguiti e programmati, nonché il permanere dell’assenza di un accertamento di responsabilità a carico di Aspi) rendono all’attualità remoto il rischio relativo all’adozione di un provvedimento di decadenza come atto conclusivo della procedura che possa resistere a una contestazione giudiziaria, pur in presenza dell’avvenuta comunicazione dell’avviso di conclusione delle indagini relative al crollo del ponte Morandi». Dunque la tattica dei continui rinvii applicata dai Benetton, dalle estenuanti trattative su Alitalia al lungo tergiversare nel negoziato con il governo per la cessione, ha pagato.

			Questo rafforza il potere negoziale della famiglia di Treviso, che ottiene condizioni favorevoli nell’offerta di Cdp. Ben più favorevoli rispetto all’indennizzo teorico ridotto a 7 miliardi dal decreto Milleproroghe, in caso di revoca della concessione per «inadempimento del concessionario». Un’arma che i Benetton riescono a neutralizzare. Facciamo i conti.

			I 7 miliardi che Aspi potrebbe incassare in caso di revoca non basterebbero a pagare tutti i debiti della società, che senza la concessione autostradale non avrebbe più ricavi. Dentro Aspi ci sono 8,557 miliardi di debiti finanziari netti, secondo il bilancio consolidato 2020. Pertanto resterebbe un’eccedenza di 1,557 miliardi di debiti, che dovrebbero essere pagati dalla casa madre Atlantia, altrimenti Aspi fallirebbe.

			Invece quando la vendita di Aspi a Cdp e soci sarà perfezionata, salvo imprevisti, Atlantia incasserà 8,2 miliardi certi. Non consideriamo qui le ipotetiche maggiorazioni del prezzo legate a futuri indennizzi per i danni Covid e ai probabili rimborsi assicurativi, che incrementerebbero l’incasso per un massimo di 530 milioni. Non consideriamo neppure i possibili oneri a carico di Aspi per i contenziosi, per i quali il tetto contrattuale è di 871 milioni. Con la vendita a Cdp la società dei Benetton non dovrà preoccuparsi dei debiti di Aspi, perché passeranno ai nuovi proprietari. Pertanto con la vendita Atlantia avrà un beneficio finanziario, cioè più soldi in cassa, di circa 9,76 miliardi rispetto all’ipotesi della revoca con l’indennizzo previsto nel Milleproroghe. E in più Atlantia avrà un alleggerimento dei debiti, dal perimetro del bilancio consolidato usciranno gli 8,557 miliardi di debiti finanziari netti di Aspi. Facendo una simulazione con i dati a fine 2020, i debiti finanziari netti del gruppo Atlantia scenderanno da 39,24 a 30,68 miliardi. Sarà sempre un indebitamento da vertigine, ma ci sarà un taglio del 21,8 per cento. I debiti fatti dai Benetton se li prende lo Stato.

			Il guadagno per i Benetton

			Vediamo l’effetto per la famiglia di Treviso. Con la vendita a Cdp avrà diritto a una fetta della torta del valore di 2,48 miliardi (il 30,25 per cento dell’incasso di 8,2 miliardi), anziché subire un esborso di 471 milioni nel caso di revoca (il 30,25 per cento di -1,557 miliardi). Pertanto la famiglia Benetton otterrà 2,95 miliardi in più rispetto alla revoca. Il beneficio sale a 3,02 miliardi se si rifanno i calcoli alcuni mesi dopo la firma della compravendita, quando la famiglia aumenta la partecipazione in Atlantia al 31 per cento.

			È un calcolo teorico. Questi soldi non finiranno automaticamente nelle tasche dei Benetton, perché a incassarli sarà Atlantia. La società non ha intenzione di distribuire tutti i proventi della vendita ai soci. Pianifica di impiegare le risorse per investire in altri settori. Il calcolo però è indicativo: con la vendita di Aspi è come se i soldi entrassero in una cassaforte e quella che abbiamo calcolato è la parte che spetta ai Benetton. Toccherà poi a loro – gli unici che conoscono la combinazione, essendo gli azionisti di comando in Atlantia – decidere in che misura e quando prelevare i soldi come dividendi oppure reimpiegarli in altre attività.

			Il 15 giugno Bertazzo presenta il piano di Atlantia del futuro. Il gruppo persegue un’espansione nelle infrastrutture di trasporto – autostrade all’estero attraverso Abertis, aeroporti, terminal, reti ferroviarie –, oltre a settori in crescita della mobilità «sostenibile», elettrificazione per ampliare la rete di colonnine per la ricarica, società di energie rinnovabili, pagamenti digitali. Atlantia dice che con le risorse della cessione di Aspi avrà «una potenza di fuoco di 8 miliardi». Bertazzo annuncia il ritorno del dividendo, 600 milioni previsti a maggio del 2022, con una crescita annua stimata tra il 3 e il 5 per cento negli anni successivi. Inoltre la società ricomprerà in Borsa azioni proprie «per un importo variabile da uno a 2 miliardi di euro». Il 15 giugno le azioni di Atlantia salgono del 3,5 per cento, arrivando a 16,29 euro. Che la vendita sia un affare per i Benetton lo conferma la loro decisione di investire circa altri 100 milioni di euro in Atlantia. Il 14 settembre 2021 Edizione annuncia che, tramite Sintonia, ha comprato lo 0,75 per cento di Atlantia, elevando così la sua partecipazione al 31 per cento. Gli acquisti avvengono a prezzi compresi tra 14,8488 e 15,9801 euro per azione, tra il 5 e il 31 agosto. «Edizione, nel proprio ruolo di azionista stabile e di lungo periodo, ribadisce così la fiducia verso Atlantia e il suo management nonché la condivisione dei piani strategici di sviluppo e dei valori di fondo che li hanno ispirati» dice la capogruppo di Treviso.

			Il bilancio di Atlantia avrà un bel beneficio. Il valore di carico di Aspi nel bilancio è pari a 5,33 miliardi. Con la vendita a Cdp per 8,2 miliardi ci sarà un utile straordinario, una plusvalenza di 2,87 miliardi. Come si comporta il fisco?

			Se un piccolo risparmiatore compra delle azioni in Borsa e riesce a guadagnarci quando le rivende viene abbondantemente tosato: paga il 26 per cento di tasse su tutta la plusvalenza. Per esempio se ha un guadagno in Borsa di 1000 euro deve pagarne 260.

			Cosa succede per la plusvalenza di Atlantia? L’aliquota ordinaria sul reddito delle società, Ires, è il 24 per cento degli utili. In questo caso, però, il fisco è molto più comprensivo. L’utile straordinario realizzato con la cessione di Aspi è quasi del tutto esentasse, secondo la legge che esclude le plusvalenze realizzate dalle società quando cedono partecipazioni azionarie. Si chiama «participation exemption» (Pex). È una norma introdotta con la riforma di Giulio Tremonti nel 2003, che vale per tutte le società. Stabilisce che solo il 5 per cento della plusvalenza viene tassato, con l’aliquota Ires del 24 per cento. Il risultato è che la società dei Benetton pagherà solo l’1,2 di imposte sull’intera plusvalenza: su un guadagno di 2870 milioni pagherà 34 milioni. Lo conferma la stessa Atlantia nella risposta alla domanda di un azionista. Morale: il piccolo contribuente è tartassato, il ricco ha il regime agevolato.

			Per i Benetton ci sono anche altri vantaggi. Aspi continuerà a utilizzare il Telepass per il pagamento elettronico dei pedaggi. La società Telepass però non appartiene ad Aspi, quindi non passa agli acquirenti. Appartiene ad Atlantia, pertanto rimarrà ai Benetton. Ha una redditività altissima. Il gruppo Telepass nel 2019 ha un giro d’affari di 228 milioni, che sale a 236 milioni nel 2020. L’utile netto della capogruppo è di 62,9 milioni nel 2019, scende a 47,6 milioni nel 2020. Poco prima di chiudere la trattativa con Cdp, la società dei Benetton vende il 49 per cento di Telepass a Partners Group Ag, un gruppo svizzero che gestisce fondi di investitori (private equity) e versa ad Atlantia 1,056 miliardi, il 14 aprile 2021. Alla società dei Benetton rimane il 51 per cento di Telepass.

			Nell’accordo con Cdp per la compravendita di Aspi è previsto un impegno di non concorrenza di Aspi e dei suoi compratori per diciotto mesi «in relazione ad attività sul mercato italiano relative ai servizi e sistemi di pagamento elettronici». Pertanto ogni automobilista o camionista che usa il Telepass continuerà ad assicurare un guadagno per la società dei Benetton, almeno fino a metà del 2023. Ma probabilmente anche dopo. È difficile immaginare che Cdp voglia fare concorrenza a un sistema diffuso come il Telepass. Ci sono 9,1 milioni di apparati.

			La conclusione dell’inchiesta

			Mentre Cdp e gli uomini dei Benetton finalizzano la trattativa che porta all’offerta miliardaria su Aspi, la Procura di Genova chiude l’indagine sul crollo del ponte Morandi. «Tra l’inaugurazione del 1967 e il crollo, per ben cinquantun anni, non è stato eseguito il benché minimo intervento manutentivo di rinforzo sugli stralli della pila 9» scrivono i pm guidati dal procuratore Francesco Cozzi nel documento finale di duemila pagine. La vita del ponte Morandi viene divisa in due periodi: quello in cui è gestito da una società pubblica, fino al 1999, e quello successivo in cui la gestione è affidata alla società controllata dai Benetton. Il «Corriere della Sera» riferisce le conclusioni dei pm: «Nei trentasei anni e otto mesi dal 1982 al crollo, gli interventi di natura strutturale eseguiti sull’intero viadotto Polcevera avevano avuto un costo complessivo di 24.578.604 euro, di questi 24.090.476, cioè il 98,1 per cento, spesi quando il concessionario era pubblico e solo 488.128, cioè l’1,99 per cento, dal concessionario privato; la spesa media annua del concessionario pubblico era stata di 1.338.149 euro (3665 al giorno), quella del concessionario privato di 26.149 (71 al giorno) con un decremento pari al 98,5 per cento». 10

			L’ipotesi della Procura di Genova, basata sul rapporto dei periti, è che il ponte sia crollato per il cedimento dello strallo, il tirante che regge la carreggiata, della pila 9. La rottura è stata provocata dalla corrosione dei cavi. Il ponte era malandato, perché non venivano fatte le manutenzioni. Già nel 1991 una commissione di tecnici incaricata da Autostrade accerta «la gravità del fenomeno di degrado che coinvolge prevalentemente le armature di acciaio degli stralli» e, in particolare, «l’esistenza di gravissimi fenomeni di corrosione dei cavi della pila 11 [identica alla 9] tali da imporre un immediato intervento di somma urgenza». In quella commissione c’è anche Michele Donferri Mitelli, che con Castellucci diventerà direttore delle manutenzioni di Aspi.

			Nel 1991 l’intervento si limita a due pile perché sulla terza, la 9, «la corrosione era più limitata». Osserva «il Fatto»: «Ma quante altre volte è stata poi controllata “quell’unica struttura non rinforzata in precedenza”?». «In un’unica occasione. Nel 2015» scrivono i pm Paolo D’Ovidio, Walter Cotugno e Massimo Terrile. Una sola volta «in un periodo compreso fra il 13 giugno del 1991 e il crollo (9924 giorni, 326 mesi, oltre 27 anni)». 11 Sarebbero state necessarie «ispezioni visive ravvicinate». Invece sono stati fatti esami di notte o ispezioni che «venivano sistematicamente eseguite dal basso, mediante binocoli o cannocchiali, anziché essere “a distanza di braccio”». La ristrutturazione della pila 9 doveva essere avviata nel 2011 al termine di uno studio di Spea, ma per risparmiare Aspi preferisce affidarsi ad altri consulenti esterni. Tutto, come sappiamo, viene rimandato, fino all’autunno del 2018, quando ormai non servirà più.

			Gli avvisi di conclusione delle indagini vengono notificati il 22 aprile 2021 a sessantanove persone e a due società, Aspi e Spea Engineering. È il preludio alle richieste di rinvio a giudizio, che vengono notificate due mesi dopo a cinquantanove indagati. Una decina di posizioni vengono approfondite a parte. Tra gli indagati l’ex capo di Atlantia e Aspi Castellucci, l’ex direttore operazioni di Aspi Paolo Berti, l’ex responsabile delle manutenzioni Donferri, l’ex amministratore delegato di Spea Antonino Galatà con altri dirigenti della società, tra cui Massimiliano Giacobbi. Indagati tre rappresentanti del ministero delle Infrastrutture che avrebbero dovuto controllare: il responsabile della vigilanza Vincenzo Cinelli, il predecessore Mauro Coletta, il responsabile della vigilanza tecnica Bruno Santoro. Le accuse sono attentato alla sicurezza dei trasporti, crollo colposo, omicidio colposo e omicidio stradale, rimozione dolosa di dispositivi per la sicurezza dei posti di lavoro. Viene chiesto il processo anche per le due società Aspi e Spea. Per i pm ci sono stati «immobilismo» e «consapevolezza dei rischi».

			C’è un contrasto stridente tra le mosse di due organi dello Stato. La Procura di Genova formula accuse gravissime, mentre Cdp – con l’appoggio del governo – si impegna a versare miliardi nelle casse di Atlantia e nelle tasche della famiglia Benetton per comprare Aspi.

			Castellucci, Berti e Donferri sono indagati anche in altre tre inchieste: i falsi report sui viadotti, le barriere antirumore pericolose, i falsi report sulle gallerie.

			Eppure di allarmi ce n’erano stati. Un esempio, tra le ventimila pagine del materiale dell’inchiesta, sono quelli lanciati da Carlo Casini – responsabile dell’ufficio di sorveglianza Genova Sud di Spea –, lo raccontano Nicola Borzi e Marco Grasso su «il Fatto». 12 Appena insediato, il 15 dicembre 2009, Casini invia un rapporto sullo «stato di degrado generale del viadotto Polcevera». Nel maggio del 2011 denuncia «cavi di precompressione rotti», «fessurazioni anomale», «travi che rimandano rumori sordi, non dei migliori» e domanda: «Con cavi e travi marce, cosa vogliamo capire senza uno studio strutturale serio?».

			Gli allarmi vengono ignorati. Aspi lo fa ammonire. Paolo Agnese, funzionario di Aspi, scrive: «Ho letto delle cose nella relazione di Spea Sud che non dovrebbero accadere e che soprattutto ci eravamo detti di non scrivere. Ho intenzione di parlarne con Casini e porgli il problema e uniformarlo al metodo che abbiamo sempre usato».

			In una relazione dell’11 febbraio 2013 Casini insiste: «Le prove riflettometriche sugli stralli, avviate e richieste dopo il mio arrivo, hanno dato conto di un grado di corrosione di un livello 3. Ma, scusate la franchezza, non hanno destato interesse alcuno. Non c’è un cavo che non sia corroso».

			Nel maggio del 2015, «mal sopportato dalla sua linea gerarchica» e «dal committente Aspi», Casini viene trasferito ad Aosta. Finisce tra gli indagati, insieme ai dirigenti che gli cambiavano i report.

			Undici mesi prima del crollo, il 26 settembre 2017, il direttore delle manutenzioni Donferri, riferendosi al ponte Morandi, dice: «Qua se famo male, quello va de sotto». Ancora Donferri: «C’è anche un fenomeno di fluage dei cavi esterni. Se tu c’hai il combinato disposto che i cavi esterni si degradano… i cavi di precompressione “unbonded” se allentano e il ponte te cade giù. Dico bene, professò?».

			La richiesta dei familiari delle vittime

			È amara la riflessione dei familiari delle vittime. I loro rappresentanti vengono ascoltati dalle commissioni riunite Ambiente e Trasporti della Camera il 4 maggio 2021. La presidente del Comitato ricordo vittime ponte Morandi, Egle Possetti, consegna ai deputati queste parole: «È chiaro e anche logico che con il passare degli anni tutte le infrastrutture abbiano necessità di sempre maggiori interventi di manutenzione, […] rientra nel naturale degrado di tutti i materiali […]. Dopo la privatizzazione della gestione e con il passare degli anni, paradossalmente, gli interventi sono diminuiti in modo drastico e l’infrastruttura del ponte Morandi, con le sue evidenti particolarità, non ha ricevuto in vari decenni nessun intervento strutturale di consolidamento e ha continuato a deperire senza alcuna inversione di rotta. Dagli elementi che stanno emergendo era noto dal 2015 che questa infrastruttura fosse a rischio crollo e nessuno fece interventi degni di nota».

			Secondo i parenti non è sufficiente «la ricerca della verità tramite iter processuale che speriamo possa essere breve», ma è «necessario un approfondimento tecnico-economico sui bilanci della società concessionaria al fine di appurare come siano state spese le risorse dedicate alle manutenzioni». «Si prendano i ricavi della rete autostradale che sono le tariffe. […] Poi si prendano le spese. Le spese vere. Quelle che devono essere utilizzate per il funzionamento dell’infrastruttura: per pagare gli stipendi a chi lavora, per le nuove opere, per le manutenzioni. Poi facciamo la sottrazione. Che risultato uscirà? Molti nel nostro paese sanno che questo sarebbe un risultato scandaloso. […] Perché è così difficile fare quest’operazione? Chiediamo che questa operazione – semplice e complessa al tempo stesso – venga fatta da un’autorità autonoma indipendente con risultati trasparenti […]. Una volta che avremo il risultato rendiamolo pubblico in modo che ciascuno possa farsi la sua idea. Ma se quei guadagni risultassero enormi e ingiustificati – come alcuni frammenti dell’indagine e alcuni studi lasciano pensare – mettiamo i cittadini e la politica nelle condizioni di fare una riflessione su quale sia la scelta più giusta. Senza queste risposte, per noi la scelta di procedere con l’acquisto da parte di Cdp alle condizioni che riportano i giornali, pare prematura e avventata.»

			I parenti delle vittime chiedono «di congelare ogni contrattazione con la società in attesa delle risultanze processuali e trovare una soluzione idonea da un punto di vista normativo/procedurale che congeli gli utili accumulati in questo tempo e l’amministrazione pro tempore possa essere gestita da un’autorità terza». 13

			Che effetto fanno queste parole? Cadono nel vuoto. Non c’è un esponente del «governo dei migliori» che le riscontri, che si chieda se sia giusto che lo Stato versi miliardi alle aziende dei Benetton senza prima aver accertato attraverso un giusto processo le responsabilità e aver verificato, con una procedura trasparente, se sono stati rispettati gli impegni della concessione. Draghi dell’argomento non parla. Sembra che il governo non si ponga neppure il problema.

			La spremitura del limone

			Prendiamo i bilanci e facciamo alcuni calcoli per rispondere alla domanda: quanti profitti ha ottenuto Autostrade dopo la privatizzazione e quanti soldi sono stati distribuiti agli azionisti con i dividendi?

			Dividiamo il periodo dal 2000 a oggi in due parti. Lo spartiacque è il 2003, l’anno in cui viene fatta una trasformazione che porta a sdoppiare la vecchia società Autostrade. Da luglio ci sono due livelli, in basso c’è la concessionaria Aspi e in alto c’è la nuova holding quotata, Autostrade, che cambia nome in Atlantia il 15 maggio 2007.

			I bilanci dicono che tra il 2000 e il febbraio del 2003 la «vecchia» Autostrade realizza utili netti pari a 1,38 miliardi di euro. Nel periodo successivo, fino al 2018, la «nuova» Aspi realizza utili netti pari a 10,37 miliardi. In totale dal 2000 al 2018 gli utili netti della concessionaria autostradale sono pertanto 11,75 miliardi. Nei due anni successivi, 2019 e 2020, il bilancio di Aspi è in perdita, per complessivi -689 milioni a livello consolidato.

			Vediamo quanti sono i dividendi distribuiti ai soci, in ogni forma. Il contratto di privatizzazione per cedere il 30 per cento di Autostrade a Schemaventotto viene firmato il 26 ottobre 1999, ma il trasferimento delle azioni avviene solo il 9 marzo 2000. Attenzione a quanto accade dopo una settimana. Il consiglio approva il bilancio 1999 e propone di distribuire ai soci un dividendo totale di 189,4 milioni, su un utile consolidato di 298 milioni. L’assemblea dei soci approva la proposta il 19 aprile. Così Schemaventotto, che ha il 30 per cento di Autostrade, incassa un dividendo di 56,8 milioni. Di questa somma spetta ai Benetton il 60 per cento, cioè 34,1 milioni. Questo è un vantaggio riservato dal contratto di privatizzazione: appena entrano in Autostrade i Benetton prelevano subito una bella fetta degli utili del 1999, benché siano il risultato di un anno in cui la società è stata gestita dal vecchio azionista pubblico, l’Iri, che avrebbe dovuto tenerli per sé. È come se un bar cambiasse gestione e il nuovo proprietario, aprendo la cassa, trovasse l’incasso realizzato l’anno precedente e se lo mettesse in tasca.

			Appena arrivano i privati aumentano in modo vertiginoso le somme distribuite ai soci. Con il bilancio del 1999 c’è un aumento del 34,8 per cento delle cedole rispetto ai 140,5 milioni pagati l’anno precedente. Il dividendo aumenta quasi sempre negli anni successivi. È un fenomeno simile alla spremitura del limone, cioè gli azionisti estraggono quasi tutte le risorse della società. O anche di più. A essere spremuti sono anche automobilisti e camionisti, costretti a pagare pedaggi sempre più cari.

			I dividendi dalla privatizzazione

			Dividiamo la storia in due periodi anche per il calcolo dei dividendi. Con gli utili dei bilanci dal 1999 al 2002 Autostrade distribuisce ai soci 1,04 miliardi di dividendi. Nel luglio del 2003 nasce Aspi, pertanto da quel momento in poi consideriamo i dividendi distribuiti da Aspi, che con i bilanci dal 2003 fino al 2018 distribuisce ai soci 9,28 miliardi, inclusa la cedola straordinaria di 1,1 miliardi pagata nel 2017. Questi soldi vanno per il 99 per cento ad Autostrade Spa-Atlantia. Solo a partire dal bilancio 2017 una porzione dei profitti va ai nuovi soci tedeschi e cinesi, che incassano 98,9 milioni totali. Nessun dividendo viene distribuito con i bilanci 2019 e 2020, chiusi in perdita. In totale dalla privatizzazione a oggi la vecchia Autostrade privatizzata e poi Aspi hanno distribuito 10,32 miliardi tra dividendi e riserve per cassa, con erogazione di risorse finanziarie, pari all’88 per cento degli utili netti dichiarati nei bilanci dal 2000 fino al 2018.

			Inoltre all’inizio del 2017 Aspi trasferisce ad Atlantia come dividendo straordinario in natura le partecipazioni nelle autostrade estere, Autostrade dell’Atlantico e Autostrade Indian Infrastructure Development, a valori contabili, pari a 755 milioni. Con questa assegnazione il valore dei dividendi e delle riserve distribuiti da Autostrade e Aspi sale a 11,075 miliardi, pari al 94 per cento degli utili netti del periodo. Questi dati coincidono, in sostanza, con quelli calcolati nel 2021 dall’area studi Mediobanca, in un analitico documento non pubblicato, che indica una distribuzione di dividendi e riserve per 10,9 miliardi.

			Ma c’è un’altra operazione da valutare. Tra settembre del 2003 e giugno del 2004 Aspi distribuisce alla nuova Autostrade 7,3 miliardi dalla riserva sovrapprezzo azioni. Abbiamo già spiegato che per fare quest’operazione deve indebitarsi per una cifra analoga, mostruosa. Pertanto, se si tiene conto anche di quest’erogazione, il totale delle risorse distribuite ai soci da Autostrade e Aspi dalla privatizzazione a oggi sale a 18,375 miliardi. Molto di più degli utili realizzati dalla società. L’area studi Mediobanca non calcola quest’operazione tra i dividendi e le riserve distribuiti, perché la assimila a un passaggio tecnico per realizzare un’acquisizione con indebitamento («leveraged buy out») fatta nell’Opa di Newco28 su Autostrade.

			In ogni caso, in conseguenza di queste operazioni c’è un’esplosione dell’indebitamento finanziario netto consolidato di Autostrade, che al momento della privatizzazione, a fine 1999, era pari a 1,597 miliardi, a fine 2020 è salito a 8,557 miliardi, cioè è 5,3 volte.

			Se andiamo al piano superiore, la vecchia Autostrade e la nuova holding nata a luglio del 2003, quella che nel maggio del 2007 diventa Atlantia, distribuiscono ai soci 9,28 miliardi nell’intero periodo che va dal bilancio 1999 al bilancio 2018. Nel perimetro di Atlantia entrano gradualmente altre attività, in particolare AdR, ma sovrapponendo queste cifre si può affermare che è con la torta degli utili distribuiti dalla concessionaria autostradale che Autostrade holding e Atlantia pagano a loro volta i dividendi ai soci, tra i quali la fetta maggiore è dei Benetton.

			A eccezione del prelievo dalla riserva sovrapprezzo azioni fatto nel 2003 e 2004, l’impennata dei dividendi si verifica a partire dalle cedole pagate da Aspi nel 2007, l’anno successivo al tentativo dei Benetton di cedere Autostrade ad Abertis. È la vicenda che porta all’uscita traumatica di Vito Gamberale, il manager di scuola pubblica che ha una visione più industriale, con maggior attenzione agli investimenti, a giudizio di un osservatore come Edoardo Zanchini, vicepresidente di Legambiente, avrebbe perfino perseguito un ruolo egemone di Autostrade nelle Grandi opere strategiche ai tempi della legge Obiettivo del secondo governo Berlusconi (2001), rispetto al successore Castellucci. In base ai dividendi desumibili dal rendiconto finanziario del bilancio, quelli pagati per cassa nell’anno, nel 2007 Aspi versa al socio unico, Atlantia, 544 milioni, quasi il doppio rispetto all’anno precedente. Da allora il monte dividendi è sempre superiore al mezzo miliardo di euro all’anno, tranne nel 2009 (485 milioni). Nel 2013 c’è il balzo a 693,7 milioni, nel 2016 vengono pagati 775 milioni di dividendi. Questa somma viene superata l’anno successivo, quando Aspi distribuisce ad Atlantia dividendi e riserve per un totale di 1,865 miliardi, a cui si aggiunge il dividendo in natura di 755 milioni pagato con l’assegnazione delle partecipazioni nelle autostrade estere. Una bella spremuta alla cassa pochi mesi prima che il capitale di Aspi venga aperto ai soci tedeschi e cinesi.

			Questo vortice di denaro viene pompato nelle casse di Atlantia l’anno prima che crolli il ponte di Genova, mentre al contrario le spese per la manutenzione sono in discesa. E nel 2018 precipitano al minimo degli ultimi vent’anni; in rapporto ai pedaggi netti consolidati di Aspi, sono pari al 12,5 per cento (398 milioni di euro), secondo i calcoli fatti dall’area studi Mediobanca nel 2021. Le spese di «manutenzione per la sicurezza e viabilità», stando a quest’analisi, erano più alte negli ultimi due anni prima della privatizzazione, il 14,6 per cento dei pedaggi netti nel 1998 e il 17,6 per cento nel 1999, pur essendo la rete più giovane di vent’anni. A partire dal 2004 (18,4 per cento) salgono fino al 2007 (24,5 per cento), dopodiché le spese di manutenzione diminuiscono gradualmente. Dal 2011 (17,5 per cento) la frenata è più marcata.

			In un’altra analisi, pubblicata su «Il Sole 24 Ore» nel gennaio del 2020, con dati elaborati sempre da R&S Mediobanca, si fa notare che dal 2009 al 2018 c’è un forte incremento dei dividendi, dei ricavi e dei pedaggi, ma diminuiscono investimenti e spese per manutenzione e sicurezza. «Gli investimenti di Autostrade per l’Italia sono scesi negli ultimi dieci anni: se nel 2009 erano stati pari a 1114 milioni, nel 2018 sono stati pari a 508 milioni. Il dato è clamoroso. Ma per questa frenata, in effetti, una spiegazione c’è: questi sono investimenti nello sviluppo della rete autostradale […] che vanno a calare man mano che le opere vengono realizzate.» 14

			«Il capitolo dolente resta però quello della manutenzione» sottolinea il quotidiano economico. «I soldi spesi per la manutenzione e la sicurezza […] erano 464 milioni nel 2009, sono scesi dopo tre anni sotto la soglia dei 400 milioni per toccare il punto più basso nel 2018 a 363 milioni.»

			Le cedole alla famiglia e i guadagni di Castellucci

			Di tutti i dividendi pagati dal «sistema Autostrade» dalla privatizzazione a oggi, la quota che spetta a Edizione, la società capogruppo dei Benetton, è di circa 3,2 miliardi di euro, in proporzione alla partecipazione azionaria della famiglia. Il calcolo è dell’area studi Mediobanca. Non tiene conto del prelievo dalla riserva sovrapprezzo azioni di 7,3 miliardi fatto tra il 2003 e il 2004. Se questo venisse incluso, la quota dei dividendi di pertinenza dei Benetton sarebbe di 5,5 miliardi.

			Il dividendo viene distribuito anche pochi mesi dopo il crollo del ponte Morandi, quando vengono approvati i bilanci del 2018. Il 18 aprile 2019 l’assemblea dei soci di Aspi approva la distribuzione di 311 milioni di dividendi, ad Atlantia vanno quasi 274 milioni, il resto è per i nuovi soci tedeschi e cinesi. E lo stesso giorno l’assemblea degli azionisti di Atlantia delibera la distribuzione di dividendi per 736 milioni, con gli utili del bilancio 2018. La quota incassata da Sintonia, la società detenuta da Edizione che possiede il 30,25 per cento di Atlantia, è pari a 222,6 milioni. La holding di Treviso che è al vertice della piramide di tutte queste società, Edizione, nel luglio del 2019 approva il bilancio 2018 e la distribuzione ai soci di 150 milioni, come l’anno precedente. Questi soldi vanno ai quattro filoni della famiglia Benetton, in parti uguali. Ogni ramo possiede il 20 per cento di Edizione attraverso una propria società: Ricerca (ramo di Luciano), Regia (Gilberto), Proposta (Carlo), Evoluzione (Giuliana). Il residuo 20 per cento del capitale è posseduto con quote personali, ogni ramo ha il 5 per cento per rispettare l’equilibrio. La situazione però è in movimento. Su «Il Sole 24 Ore» del 24 settembre 2021 Marigia Mangano riferisce che «i nuclei familiari si sono di recente moltiplicati con la scissione del ramo di Giuliana in quattro sottogruppi». 15 Evoluzione si è scissa in quattro nuove società, una per ciascuno dei quattro figli.

			Nelle intercettazioni delle telefonate tra componenti della famiglia e manager si parla molto di dividendi. Ne esce un quadro di avidità, ammissioni di incompetenza, guerra familiare. Chissà se è a questo giro di denaro che si riferisce Ermanno Boffa, il rampante commercialista marito di Sabrina Benetton, quando dice a Mion: «Io batterò solo su questo con la Franca. Cioè, vuoi un futuro? Il futuro è già oggi, è sulla politica dei dividendi, ci tieni anche all’immagine… cioè tu immagina se viene fuori che i Benetton si sono distribuiti 200 milioni nel momento peggiore della loro vita». 16 Si riferisce a Franca Bertagnin Benetton, figlia di Giuliana. Mion è d’accordo: «Anche l’altro giorno parlavo con la Franca e mi dice: “Ma perché ce l’hanno con noi, mica abbiam fatto niente”. No, dico, vi siete solo arricchiti… inconsapevolmente, a vostra insaputa, vi siete arricchiti… Alessandro adesso vuole i dividendi».

			Edizione riceve un grosso beneficio dagli utili pompati da Autostrade. All’epoca della privatizzazione, con i profitti del bilancio 1999, Edizione paga cedole per 21 milioni. Quasi vent’anni dopo, con gli utili del bilancio 2018, paga cedole per 150 milioni. Da quando è stata privatizzata Autostrade sono arrivati direttamente da Edizione alla famiglia Benetton dividendi per un totale di un miliardo e 68 milioni di euro.

			L’uomo che ha fatto incassare gran parte di questi soldi ai Benetton, Giovanni Castellucci, dal 2001 al 2019 guadagna 55,87 milioni di euro tra stipendi, bonus e premi in azioni. A questa somma si aggiunge la buonuscita di 13,12 milioni. Finora ne ha incassati la metà, pertanto Castellucci è a quota 62,5 milioni di guadagno. Atlantia vuole bloccargli le altre due rate, Castellucci ha fatto ricorso al giudice del lavoro. Se lo vince, il guadagno totale del manager può arrivare a 69 milioni di euro. Oltre a questo ci sono le stock option, che potrebbero portare la buonuscita a 30 milioni. Se questo avvenisse, i guadagni di Castellucci da Atlantia e Autostrade arriverebbero a 86 milioni.

			Il presidente Fabio Cerchiai, in carica dal 14 aprile 2010, fino al 2020 ha guadagnato da Atlantia e Aspi 13,94 milioni di euro. Oltre ai compensi come presidente di Edizione per alcuni anni, che non sono pubblicati nel dettaglio individuale, ma sono consistenti. Il nuovo amministratore delegato di Atlantia, Bertazzo, nel 2020 percepisce 568.262 euro.

			In vista del passaggio di Autostrade per l’Italia da Atlantia al consorzio guidato da Cdp, i vertici di Aspi – a partire dall’amministratore delegato Tomasi – si aumentano lo stipendio. Lo decide il Cda il 10 maggio 2021, «dopo aver condiviso la procedura con i futuri compratori», rivela su «la Repubblica» Sara Bennewitz. «In particolare, Tomasi ha aumentato la retribuzione fissa da 635.000 a 750.000 euro l’anno, circa il 18 per cento. Il responsabile degli affari legali Amedeo Gagliardi e quello della finanza Alberto Milvio […] percepiranno anche loro un incremento della parte fissa che sarà riconosciuto dai compratori subentranti “secondo le regole di mercato”.» 17

			Le feste di Cortina

			I Benetton amano trascorrere le vacanze a Cortina d’Ampezzo, sono lì anche quando crolla il ponte Morandi. Non interrompono i loro rituali e le loro feste. La sera del 14 agosto, poche ore dopo la tragedia di Genova sulla quale rimangono in silenzio, in una baita sul lago Ghedina c’è una festa organizzata da Sabrina Benetton per il marito con quaranta invitati. «Brindavano, qualcuno ballava anche sui tavoli con la musica a tutto volume e sono andati avanti fino a tardi» raccontano Alessandro Mantovani e Ferruccio Sansa su «il Fatto» il 21 agosto.

			A Ferragosto, il giorno dopo, c’è quella che verrà ricordata come la «grigliata», un pranzo con novanta invitati sul prato a casa di Giuliana: risotto e branzino al forno, catering affidato al ristorante trevigiano Da Celeste. Lo rivela Maurizio Tortorella su «La Verità». 18

			I Benetton negano di aver fatto una festa, sostengono che è un’abituale riunione di famiglia. «Tutta la famiglia il 15 agosto si è riunita a casa di mia sorella Giuliana, come abbiamo sempre fatto negli ultimi trent’anni, questa volta stretti assieme per ricordare nostro fratello Carlo, scomparso meno di un mese prima» dice Gilberto in un’intervista al «Corriere» il 6 settembre. Perché i Benetton sono rimasti in silenzio dopo la tragedia di Genova? Risponde Gilberto: «Sa, dalle nostre parti il silenzio è considerato segno di rispetto». «Anche se non è vero che era una festa, quella riunione di famiglia andava fermata. E davvero c’è bisogno che io dica che nessuno della famiglia ballava sui tavoli?» risponde Luciano a «la Repubblica» l’anno successivo.

			Il loro manager di fiducia, Mion, è di altro avviso. Al telefono con Giorgio Brunetti, dice che «la famiglia è morta», «l’hanno ammazzata le due feste di Cortina». È il 2 febbraio 2020. Mion afferma che i Benetton «hanno dato la sensazione di essere veramente senz’anima e senza sentimenti». 19 Mion è al telefono con Fabrizio Palenzona, il 31 dicembre 2019: «Noi dobbiamo fare qualcosa su Aspi che bisogna che diamo garanzie, ma non solo garanzie, tanto i Benetton l’hanno capito tutti che non capiscono un cazzo e che siamo degli inetti, no? […] La prova di inettitudine è certificata da parte dell’azionista di riferimento, no?».

			Mion si riferisce alla lettera ai giornali di Luciano Benetton che si autoassolve: «Nessun componente della famiglia Benetton ha mai gestito Autostrade». «Loro si incazzano» dice Mion a Palenzona «quando parlano sempre di Benetton, quello scrive la lettera perché non c’entra un cazzo… ma non c’entri un cazzo perché non capisci niente! Perché allora… i tuoi dividendi li dovevi devolvere in beneficenza perché non ti riguardavano, no? Cioè insomma una figura da cazzo così è…» 20 Pur deciso «a sparare tutto quello che abbiamo da sparare per salvare dignità, azienda e investimento», Mion è duro verso la famiglia: «Questi qua sono quelli che se lo meritano di meno».

			Al telefono con Cerchiai il 3 gennaio 2020, Mion dice: «Non sono boni […] francamente, insomma la patente di incapaci l’abbiamo già portata a casa, no?».

			I figli dei ricchi

			«Allora… la prima cosa da dire è che qui è venuto fuori che era tutto un merdaio» dice Alessandro Benetton il 20 gennaio 2020 al telefono con Fabio Corsico, torinese, direttore delle relazioni esterne del gruppo Caltagirone dal 2005, ex consigliere di amministrazione della Fondazione Crt, consigliere di Terna dal 2014, con altri incarichi e consulenze, tra cui quello di senior advisor del Credit Suisse, è stato capo della segreteria tecnica del ministro Tremonti dal 2001 al 2003. L’intercettazione è pubblicata da «Panorama». 21 Alessandro prosegue: «Gravemente un merdaio, no?». E «anche il nostro Castellucci era un bello stronzo». L’errore di Castellucci è stato prendersi «tutte queste responsabilità non essendo in controllo, perché qui emerge che non c’era un controllo».

			Corsico mette in dubbio la credibilità delle promesse di Aspi: «Quando tu dici “faremo 7 miliardi di investimenti nel prossimo anno”, la gente dice scusa un attimo, […] ma siamo matti che voi in un anno fate un investimento che non avete fatto in vent’anni?». Il lobbista di Caltagirone rincara la dose: «Il problema vero è che la famiglia Benetton era una famiglia di imprenditori… cioè, era Gilberto un imprenditore, Luciano, ma Luciano vent’anni fa… scusami, eh, se parlo così di tuo padre, non Luciano di oggi, e Alessandro che, comunque, nel bene o nel male non è la cabina di regia, tolti questi tre, punto. Il resto sono dei figli di ricchi… cioè la realtà vera è che un gruppo non va avanti coi figli dei ricchi, va avanti con gli imprenditori». Secondo Corsico, il gruppo ha perso «l’essenza dell’imprenditorialità, si compra Generali, si compra la Nestlé, non gestisce Atlantia».

			Alessandro Benetton concorda. «Noi eravamo bravi quando avevamo un po’ meno soldi, un po’ meno competenze o per lo meno pensavamo di avere meno competenze e avevamo una grandissima credibilità… oggi noi ci troviamo che i soldi potenzialmente ci sono… le competenze, abbiamo ascoltato gente dall’interno che ci ha convinto che ne avevamo tante e non ne avevamo un cazzo… e abbiamo zero credibilità… e questo succede, nell’evoluzione dei gruppi, sempre ciclicamente…» E sottolinea: «Tu ora puoi chiamarli figli dei ricchi, quelli con la pancia piena, quelli che diventano autoreferenziali». Alessandro parla delle frizioni con i cugini: «Quando mi chiedevano, ma perché tu li hai mandati affanculo? […] Che cazzo me ne faccio io di un socio che è nato ricco?». Su Autostrade: «Non me ne occupo e sono cazzi loro, ci sono i miei cugini». Per Alessandro la via d’uscita è vendere Autostrade: «C’è un problema di credibilità compromessa che non è recuperabile… ok? […] Per salvare Atlantia noi dovremmo uscire da Aspi…».

			«Atlantia è tutto un casino» dice Alessandro a Corsico. «Cerchiai ha fatto tutto fuorché il presidente. […] Era assolutamente contiguo al sistema pur non direttamente coinvolto e consapevole.»

			Cerchiai viene criticato anche da Mion. Il 31 dicembre 2019 parla con Bertazzo di come far fuori Spea, la società che avrebbe dovuto occuparsi dei controlli e delle manutenzioni su Autostrade. «Lui deve dire […] “questa società qua, gestita in questo modo, non la voglio!” […] Se non lo dice che cazzo sta a fare? Sta a coprire!» Ancora Mion: «Cerchiai e Castellucci sono responsabili, direi che sono responsabili in ugual misura! […] Uno perché era pazzo e quell’altro perché è paraculo!».

			Con la morte di Gilberto tutta la famiglia sembra perdere l’orientamento. Un quadro è nelle intercettazioni pubblicate dal «Corriere della Sera». Boffa dice a Mion: «È anche inutile che ci mettiamo a cercare un altro Gilberto perché fra tre generazioni siamo ancora qui a cercarlo». Mion nel dicembre del 2020 dice a Enrico Laghi: «C’è poco da fare, il clima è questo e adesso bisogna inventarsi qualcuno che affianchi i Benetton perché il vero problema è la loro inettitudine…». 22 Ancora Mion, secondo «Panorama»: «Diciamo, tutto quello che nei primi dieci anni si è costruito… nei secondi dieci anni si è distrutto». 23

			In una conversazione con Brunetti, il 2 febbraio 2020, Mion parla di «impreparazione assoluta, nella prima come nella seconda generazione». Brunetti: «È una débâcle completa della famiglia». Il «Corriere» riferisce alcuni giudizi di Mion sulla seconda generazione della famiglia di Treviso. Franca Bertagnin Benetton «dice delle cose e dopo cinque minuti dice l’opposto, non stimola gli investimenti, le piacciono anche i dividendi…»; Sabrina «incontra Franca ma i loro discorsi non sono mai molto concreti»; Alessandro «adesso vuole i soldi perché lui ha un progetto, dice che è imprenditore e che gli altri non capiscono niente, mamma mia, pensano solo ai c… loro». «Scappo e buonanotte» dice Mion.

			Sono questi i beneficiari, gli utilizzatori finali, di una bella fetta degli 8,3 miliardi che una società di Stato, Cdp, verserà ad Atlantia per comprare Autostrade.

			Il gruppo ha molteplici legami con altre ricche famiglie italiane. Tra questi, i rapporti d’affari nell’immobiliare tra Gilberto Benetton e Leonardo Del Vecchio e con la famiglia romana Nattino, proprietaria di Banca Finnat Euramerica, che fa gestioni patrimoniali e consulenza finanziaria per clienti facoltosi. I Nattino, ultrariservati, hanno ottime entrature in Vaticano, sono molto vicini al gruppo Caltagirone. Il genero di Gilberto, Ermanno Boffa, entra nel consiglio di amministrazione di Banca Finnat il 23 aprile 2009 e viene sempre confermato nell’incarico. Si dimette il 19 maggio 2021 «per impegni professionali» dice la banca. Boffa ha troppi incarichi societari, pertanto rinuncia alla banca, «con grandissimo disappunto di Arturo Nattino», l’amministratore delegato, racconta chi conosce la famiglia romana. I rapporti però proseguono nella InvestiRe Sgr, una società che gestisce quarantotto fondi immobiliari con un patrimonio di oltre 7 miliardi di euro, tra i quali c’è il Fondo Giovanni Amendola dell’Inpgi, l’istituto di previdenza dei giornalisti. Il 19 aprile 2021 Boffa viene nominato vicepresidente di InvestiRe, presieduta da Arturo Nattino. La società è controllata da Banca Finnat, che ha il 59,2 per cento del capitale. Regia Srl, la società di Gilberto Benetton ora di proprietà degli eredi, è il secondo azionista con l’11,6 per cento.

			Il 18 giugno 2020 c’è un grave incidente a Montebelluna, nel trevigiano. Sulla strada Feltrina una Porsche Panamera si schianta contro una Panda delle Poste, guidata da Evelina Fedrigo, postina di quarantun anni, mamma di due figli, che muore tre giorni dopo per le ferite. La Porsche è guidata da Ermanno Boffa. «Sono sconvolto e senza parole ma non ho nessuna colpa» dice Boffa quando esce dall’ospedale. «La Repubblica» il 24 giugno 2020 riferisce che il marito di Sabrina Benetton è indagato per omicidio stradale.

			Il 27 settembre 2021 c’è un colpo di scena. Un altro arresto tocca il gruppo Benetton. Il presidente di Edizione, Laghi, il facilitatore nella trattativa per vendere Aspi allo Stato, viene messo agli arresti domiciliari in un’inchiesta della Procura di Potenza che riguarda l’attività di ex commissario dell’Ilva. L’accusa è corruzione in atti giudiziari in concorso con altri, riferisce l’Ansa. A suo carico viene eseguito anche un sequestro preventivo per circa 270.000 euro.

			Non ci sono più

			Ascoltiamo le parole di Egle Possetti, portavoce del Comitato ricordo vittime ponte Morandi, nell’audizione alla Camera il 4 maggio 2021:

			
				
					Pensiamo sia il caso di ripensare alle concessioni date ai privati con un’ottica diversa e di maggior tutela pubblica, in fondo abbiamo questo esempio lampante, il ponte Morandi, consegnato al concessionario usato ma funzionante, certamente da tenere sotto controllo e manutenere, è crollato nel 2018 uccidendo quarantatré persone e un cane, e di questo non ci dovremo mai dimenticare.

					[…] Molte tragedie si sono consumate negli anni nel nostro paese, troppe e non possiamo archiviarle nei cassetti della memoria collettiva permettendo che continuino ad accaderne altre per incuria e sete di denaro, oltre ogni accettabile limite.

					[…] Tutti noi abbiamo percepito la mancanza di uno Stato che ci protegga e non possiamo permettere che altri cittadini debbano subire il nostro stesso calvario, dobbiamo lottare con tutte le nostre forze, lo dobbiamo ai nostri cari, alla loro dignità, all’amore che proviamo per loro, ma anche all’orgoglio di essere cittadini italiani e di andarne ancora fieri, nonostante tutto. 24

				

			

			Fino alla fine.
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1l permanere di una situazione di incertezza in merito ad Autostrade per
I'ltalia, infatti, o ancor piti I'avvio di un provvedimento di caducazione di cui s
legge sugli organi di stampa, non consentirebbero infatti alla scrivente Societ - per
evidente senso di responsabilitd riconducibile sia alle risorse finanziarie necessarie
che alla tutela degli interessi dei nostri circa 40,000 azionisti italiani ed esteri, dei
circa 31.000 dipendenti del Gruppo e di tutti gli stakeholders — di impegnarsi in
un’operazione onerosa di complessa gestione ed elevato rischio, come testimoniato
dai due precedenti piani di ristrutturazione falliti ai quali pure abbiamo partecipato,

Confidiamo di averLe saputo rappresentare con necessaria e rispettosa
trasparenza lo stato delle cose e restiamo naturalmente a Sua disposizione per un
incontro onde approfondire queste complesse tematiche.

Da ultimo desideriamo parteciparLe che sentiremmo il dovere di informare di
queste riflessioni anche il Presidente Conte.

Con i nostri migliori salui

. 11 Presidente

(Fahié Cercliiaf)
ot

Ill.mo

Sen. Stefano Patuanelli

Ministro dello Sviluppo Economico
Via Veneto 33

00187 Roma

Atluntiu Spa. Via A. Nibby 20, 00tii1 ROMA, Tel. Q6.4417.2652, Fax 06,4417 2645, mwatanda.dg
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Nell’approssimarsi della data del 15 ottobre p.v., da Lei pill volte ribadita
come termine ultimo per la presentazione dell’offerta relativa ad Alitalia, Atlantia —
come Le & gia ben noto — ha svolto, anche con 1’assistenza di qualificati Advisors
all’uopo incaricati — approfondite analisi e confronti con gli altri potenziali partners,
interlogquendo anche con la Gestione Commissariale.

Riteniamo doveroso rappresentarLe sin d’ora che — nonostante 1’indubbio e
significativo impatto che il mancato rilancio di Alitalia potrebbe avere sulla
controllata Aeroporti di Roma e quindi il sottostante nostro interesse economico ed
industriale — per la suddetta data non sard per noi possibile aderire all’auspicato
consorzio che formulerebbe I'eventuale offerta formale stanti, tra I’altro, le
rilevantissime tematiche di contesto tuttora non risolte.

L’analisi del piano industriale Alitalia — cosl come ad oggi strutturato —
consente infatti, a nostro meditato avviso, al pilt un rischioso salvataggio con esiti
limitati nel tempo ed & ben lungi da costituire una piattaforma di rilancio della
Compagnia Aerea, come da Lei stesso pilt volte auspicato e richiesto.

A tale proposito, le uniamo copia delle considerazioni svolte al riguardo, le
cui risultanze sia del contesto competitivo che numeriche evidenziano in termini
espliciti quanto sopra rappresentatoLe.

Inoltre nel documento trovera illustrate esperienze di successo che hanno
portato al rilancio di Compagnie Aeree Europee in difficoltd gravi, non meno di
quelle della nostra Alitalia, seguendo perd un percorso diverso caratterizzato da un
intervento incisivo e di lungo termine di un partner industriale (quello che Delta non
sembra interessata a prendere in considerazione).

Da ultimo, signor Ministro, mentre manteniamo tutta la nostra determinata
disponibilita a proseguire — sempre che cid sia conforme anche alle Sue aspettative —
nei confronti necessari per identificare soluzioni industriali ulteriori e tali da
garantire un’operazione di vero e concreto rilancio di Alitalia, riteniamo altresi
doveroso rappresentarLe che un eventuale intervento di Atlantia non pot;a non
tener conto della situazione complessiva del Gruppo .

02 ottobre 2019
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