MEMORIALE RYANAIR

Libro bianco contro le nefandezze del “volto irresponsabile del capitalismo”

Introduzione

Se si entra a fondo all'interno del “modello economico” e di gestione che il fenomeno Ryanair impone per mantenere le tariffe ai livelli tanto vantati (ma non sempre reali), ci si rende conto immediatamente delle gravi forzature, di legge, sindacali, ambientali e sanitarie, che esso comporta.

Il “sistema Ryanair”, come si evince dai documenti e dichiarazioni presentati in questo memoriale,  è sostanzialmente basato sullo sfruttamento dei lavoratori e delle risorse tecniche, sul disprezzo delle leggi di tutela sindacale e ambientale, sull'arrogante presunzione di poter operare al di fuori delle norme, pressando politici e amministratori locali a concedere deroghe e finanziamenti, esercitando ricatti economici.

In questo documento si riepilogano atti, documenti, dichiarazioni, riportando fonti autorevoli in merito al fenomeno Ryanair, in modo che si diffonda la reale conoscenza di ciò che esso comporta, affinché nessuno possa più avere l’alibi e dire “non lo sapevo”.
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1. Il danno ambientale e sanitario

La diffusione dei voli low-cost, ovunque si affermi, è causa di gravissimi e irreparabili danni ambientali e sanitari sui territori e sulle popolazioni che vivono intorno ad aeroporti sempre più trafficati.

Queste affermazioni sono condivise ad alto livello, da chi ha già affrontato con serietà la questione dei voli low-cost.

Il 5 gennaio 2007 la stampa ha riportato la durissima invettiva del ministro britannico dell'Ambiente Ian Pearson che ha definito Ryanair "la faccia irresponsabile del capitalismo".

Pearson denunciava lo sprezzante rifiuto opposto da Ryanair ad ogni ipotesi di compensazione del danno causato dal trasporto aereo alla qualità dell’aria; l’aumento del traffico aereo sta avendo un significativo effetto sulla quantità di gas serra emessi nell’atmosfera e, di conseguenza, rientra tra le principali fonti inquinanti che provocano i cambiamenti climatici.

Il rapporto ufficiale Liese, della Unione europea (2006) riporta che nel 2004 le emissioni dei gas ad effetto serra, prodotte dai voli aerei internazionali all'interno della UE, sono cresciute dell'87% rispetto al 1990. L'Europa è responsabile di circa la metà delle emissioni di CO2 prodotte nel settore dal trasporto aereo. Questo livello è insostenibile. Poche migliaia di aerei causano su scala planetaria un danno irreparabile. Purtroppo le compagnie low-cost non fanno altro che incentivare l’aumento del traffico aereo.

Intorno agli aeroporti il danno ambientale è enorme, ormai certificato da centraline di monitoraggio dell’aria e del rumore che, come a Roma-Ciampino, dopo l’arrivo di Ryanair hanno superato tutti i limiti di legge. L’inquinamento da polveri sottili PM10, e anche dalle più piccole e perniciose PM2,5, è evidente e si diffonde (studi della Civil Aviation Authority britannica) in un’area anche di 30 Km intorno all’aeroporto. Significativo è l’aumento di ossidi di azoto e anidride carbonica, oltre a varie sostanze aromatiche cancerogene, derivate dalla combustione del kerosene.

A luglio del 2006 è stato pubblicato lo studio congiunto dell’OMS e dell’APAT che stimano, solo in Italia, che ogni anno si verifichino 8000 decessi causati dalle polveri sottili (in particolare per malattie respiratorie, cardiovascolari e asma). 

Sviluppare ulteriormente il traffico aereo, incentivare le compagnie low-cost, comporterà danni inevitabili all’ambiente e alla salute delle persone.

2. Il caso emblematico dell’aeroporto di Ciampino

Il caso dell'aeroporto di Roma-Ciampino è emblematico: un aeroporto quasi inutilizzato da voli civili nel 2000, in 7 anni, dopo l'arrivo di Ryanair, è balzato ai primi posti tra gli aeroporti nazionali con oltre 5 milioni di passeggeri. Un grande successo commerciale, non c'è dubbio. Peccato che sia stato ottenuto al prezzo della salute delle persone e nel più totale disprezzo delle leggi, visto che nessuna legge di tutela dell'ambiente e della popolazione è stata rispettata a Ciampino. Peccato che l'aeroporto di Ciampino è posto completamente in mezzo alle case (costruite legalmente negli anni '70 - '80 quando non c'era più traffico aereo): a 150 m dalla bocca dei reattori dei Boeing 737 di Ryanair, ci sono le camere da letto di migliaia di persone, e centinaia di aerei ogni giorno, per atterrare a Ciampino, devono sorvolare a bassa quota i quartieri più popolosi di Roma, le scuole e gli asili e vi scaricano sopra 60 tonnellate al giorno di gas e polveri sottili e altri veleni. 

Pensare di sviluppare un simile aeroporto è stato un atto criminale, di disprezzo delle popolazioni residenti. Tutto ciò senza che nessun controllo, obbligatorio per legge, sia mai stato attivato, senza che nessuna istituzione sia mai intervenuta. Il motivo di questa "assenza" è molto semplice: se le leggi di tutela dei cittadini fossero state rispettate, Ryanair a Ciampino non ci sarebbe mai arrivata.

Ovunqu atterri Ryanair, si è verificato un disastro ambientale. 

3. La “filosofia Ryanair” sul rispetto dei lavoratori

Il 24 gennaio 2007 è stata depositata una interrogazione parlamentare affinchè si proceda ad una indagine sui contratti di lavoro adottati da Ryanair, visto che, a quanto pare, questa opera nel più totale disprezzo delle norme sindacali e dello statuto dei lavoratori. I contratti, anche dei lavoratori italiani, con base in Italia, sono registrati in piccoli stati privi di norme di tutela come l'Isola di Mann, guarda caso a poche miglia dalle coste irlandesi. La sola dichiarazione di iscrizione a un sindacato è già costato il posto di lavoro a una ventina di assistenti di volo Ryanair.

Molto esplicito è stato Fabrizio Burattini, presidente della CGIL di Roma Sud, che il 9 agosto 2007 ha denunciato “il totale non rispetto da parte dell'azienda irlandese di tutte le regole in vigore in Italia. Essa, infatti, non tiene in nessun conto il valore dell'ambiente nelle zone densamente abitate limitrofe all'aeroporto, costrette a subire gli scarichi atmosferici e acustici dell'incontrollato sviluppo dei voli low cost negli ultimi 5 anni. Essa da sempre evade totalmente i contributi previdenziali e fiscali per i propri dipendenti in Italia e li tiene costantemente in un regime di precarietà totale e sotto il ricatto del licenziamento.” 

Burattini, prendendo ad esempio il disastro ambientale avvenuto nell’area dell’aeroporto di Roma-Ciampino dopo l’arrivo di Ryanair nel 2001, conclude, citando il sig. O’Leary, AD di Ryanair: 

“Sono questi i sistemi che permettono a questo signore di offrire prezzi più bassi per i suoi voli. Sono le sue lavoratrici e i suoi lavoratori, sono gli abitanti di Ciampino, di Marino e del decimo municipio di Roma che pagano la differenza del biglietto.”

A differenza che in Italia, dove Ryanair è incentivata, corteggiata e blandita anche dai politici del centro-sinistra, in Francia la situazione è ben diversa. Con il decreto n° 2006-1425 del 21 novembre 2006, lo Stato francese ha imposto a Ryanair, se vuole continuare a volare in Francia, di applicare ai suoi dipendenti francesi le norme e le tutele previste dai contratti di lavoro francesi. Ryanair ha presentato ricorso e lo ha perso, con sentenza del Consiglio di Stato francese in data 11 luglio 2007.

Chissà perché in Italia lo Stato non pretende altrettanto a tutela dei suoi lavoratori? 

4. Chi paga davvero la differenza del biglietto?

Il 28 giugno 2005 l’Ansa riportava il comunicato stampa del presidente di Alitalia che denunciava che è "infame che pochi vettori paghino aeroporti" visto che Alitalia paga per atterrare, mentre Ryanair viene pagata. Subito dopo il sindacato dei piloti Anpac denunciava che “dai suddetti comunicati  si evince infatti  che Ryanair si avvarrebbe di sostanziosi contributi da parte dei gestori aeroportuali.”

Avionews ha stimato che tali fondi, in particolare per l’aeroporto di Alghero, “hanno raggiunto la cifra di 2,4 miloni di Euro”. Ad aggravare lo scenario, ciò avverrebbe in seguito ad “una delibera di giunta regionale” e quindi con i soldi dei contribuenti sardi.

Su chi paga Ryanair, sembra non ci siano dubbi.

A Ciampino, traendo spunto da una tabella ufficiale di Aeroporti di Roma presente nel suo sito sino al 2006, in cui erano riportati in dettaglio gli incentivi per le compagnie che atterrano a Ciampino, si stima che Ryanair riceva ogni anno da AdR contributi per oltre 5 milioni di euro. Qui il capitale di AdR è privato (a parte una piccola quota pubblica) però è altrettanto chiaro chi paga: visto che i costi per atterrare a Fiumicino sono mediamente più alti del 50% rispetto a tutti gli aeroporti europei, e che è Alitalia a dover pagare il prezzo più alto, sono proprio i soldi di Alitalia che vengono usati per sostenere Ryanair. Ryanair, in compenso, con inaudita arroganza ha fatto dipingere sulle fiancate dei suoi aerei la scritta “Arrivederci Alitalia”.

Sulla sfacciata arroganza del sig. O’Leary e sul suo vantato disprezzo delle Istituzioni italiane, esiste una ricca letteratura, e a puro titolo di esempio si riporta qui la testuale comunicazione di Ryanair ai suoi passeggeri, a proposito dell’anticipazione di un quarto d’ora dell’ultimo volo a Ciampino, disposta dall’ENAC per tutelare il riposo notturno: “per assicurare che gli ultimi voli della sera ritornino a Roma entro il coprifuoco fissato dallo Stato per le 23.30.” (Messaggio inviato il 16 ottobre 2007).

Per connivenza o per incapacità, il sistema-Italia sembra proteggere le compagnie aeree dalle stesse leggi emanate dallo Stato. Come è il caso della Legge 21 novembre 2000, n. 342 (legge finanziaria) che, tra le "Misure in materia fiscale" (Capo IV) “imposta regionale sulle emissioni sonore degli aeromobili”, all’Art. 90 impone una tassa “il cui gettito è destinato prioritariamente al completamento dei sistemi di monitoraggio acustico e al disinquinamento acustico” e all’Art. 91 precisa che “il soggetto obbligato al pagamento dell’imposta di cui all’articolo 90 è l’esercente dell’aeromobile, il quale provvede al versamento su base trimestrale…” Ad oggi, fine 2007, nessuna regione d’Italia è stata in grado, causa mancanza di decreti attuativi, di ricevere neanche un euro dalle compagnie aeree. Il danno all’erario è enorme.

Se l’Italia protegge il volo aereo per incapacità amministrativa, l’Europa lo fa addirittura in modo esplicito, garantendo alle compagnie l’incredibile privilegio della detassazione del carburante. Mentre tutte le altre forme di trasporto subiscono il peso fiscale, gli aerei possono volare in tutta libertà senza pagare dazi. 

5. La sicurezza secondo Ryanair

Il 13/2/2006 è andato in onda sul Channel 4 britannico uno sconcertante documentario su Ryanair. Due inviate speciali di Channel 4 hanno passato 5 mesi come assistenti di volo Ryanair, seguendo il corso di formazione e poi entrando come membri di equipaggi di linea, filmando di nascosto e documentando tutte le inadempienze, mancate attuazioni di legge, commesse da Ryanair nella sua base di Londra Stansted.  
Il film è disponibile su Internet all’indirizzo:
http://www.youtube.com/watch?v=ZkKPirksymQ&search=In 
In sintesi l’inchiesta ha rivelato che:
- le procedure di sicurezza non vengono correttamente rispettate;
- viene trascurato il check dei passaporti nei collegamenti internazionali;
- gli assistenti di volo non subiscono training adeguato e in caso di emergenza non sanno neppure come aprire le uscite di sicurezza (documentati due casi nel 2002);
-  aeroplani sporchi, anche luridi per il vomito, mal pulito (senza mezzi) dagli stessi assistenti di volo;
- equipaggio esausto dopo 11 ore di volo, mal pagato e sotto pressione;
- piloti che protestano per l'eccessivo numero di ore di volo che compromettono l'attenzione e la capacità di reazione.

È stato anche sottolineato che nei piccoli aeroporti dove di solito atterra Ryanair, con piste corte e sistemi strumentali non sempre adeguati, non sono garantite le stesse condizioni di sicurezza degli aeroporti maggiori, per cui la condizione psico-fisica dei piloti è fondamentale.

Ad esempio, il 29 marzo 2006 un pilota Ryanair diretto a Derry (Ulster) ha addirittura sbagliato aeroporto finendo in quello militare, anziché in quello civile, a chilometri di distanza. 

Molto più grave quanto riportato dall’autorevole Dedalonews il 25/1/2006 (articolo di G. Alegi): 

“Il 7 settembre 2005 il volo Ryanair Düsseldorf-Ciampino non riuscì ad atterrare a Ciampino per una tempesta, dirottò su Fiumicino, mancò due volte l’ILS, dirottò nuovamente e riuscì ad atterrare a Pescara dopo aver fatto manovre in finale per perdere quota. Sembra che il comandante stesse attraversando un momento difficile per un grave lutto.” Non è noto se il pilota sia stato “costretto” a volare nonostante la morte di suo figlio, o se abbia scelto di volare per non essere licenziato. È però evidente che quanto accaduto a Ciampino avrebbe potuto causare un’immane tragedia (Ciampino ha le case dei cittadini a 150 m dalla pista). È anche inquietante che ENAC non abbia promosso un’inchiesta ma anzi abbia “coperto” la notizia, uscita in ritardo grazie alla Associazione irlandese dei piloti. 

L’inchiesta di Channel 4 ha avuto una grande eco in tutta Europa, suscitando scalpore, prese di posizione e iniziative legislative (in Inghilterra e Francia), tranne che in Italia, dove non è neppure stata trasmessa in TV, a parte alcuni spezzoni mostrati dal TG satirico “Striscia la notizia”.

I contenuti dell’inchiesta sono stati solo debolmente smentiti da Ryanair, che si è appellata al fatto che sino ad ora non si siano verificati incidenti, nonostante l’incremento da 4 a 40 milioni di passeggeri in 10 anni.

6- Conclusioni

È questa dunque la compagnia aerea incentivata e vezzeggiata, protetta e coperta dagli amministratori locali – di ogni colore politico - e dal governo nazionale, in nome del business e dello sviluppo del turismo.

Prima di affidare a Ryanair il ruolo di far prosperare il turismo in Italia, sarebbe meglio rendersi conto del prezzo che si paga.

Anche il Ministro dei trasporti Bianchi, nell’atto d'indirizzo approvato dal Governo a dicembre 2006, si è mostrato consapevole di questa stortura, tanto da scrivere che è necessario il "potenziamento delle azioni di controllo e di disincentivo nei confronti di vettori che applicano contratti esteri e fanno ricorso a forme diffuse di precariato."

Questa indicazione, sino ad ora, non ha avuto seguito.

Il problema è che se si accetta che i "modelli economici" come quello imposto da Ryanair prevalgano, non ci sarà più limite al puro arbitrio dei poteri forti, ed è doloroso osservare che, tra i politici, ben pochi si oppongono ad un simile scempio dei valori democratici.

Non parliamo poi delle questioni ambientali e di sicurezza legate ai voli low-cost, che richiedono uno sfruttamento parossistico delle infrastrutture aeroportuali, con gli aerei che devono sussegurisi in una frenetica corsa tra arrivi e immediate ripartenze. 

Qui non si vuole negare agli italiani il diritto di volare a costi accettabili.

Deve però essere chiaro che i viaggiatori non possono barattare il basso prezzo con la svendita dei valori della legalità e della democrazia, per seguire il puro interesse, tra l'altro condotto da imprenditori privi di scrupoli e portatori di valori profondamente autoritari e arroganti. 

Gli italiani, per volare, meritano di meglio.

