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Le altre low cost e l’effetto domino

Ormai sono numerose. Alle storiche, come la Virgin, Ryanair, EasyJet, BUZZ, si stanno affiancando le volitive francesi (Air Lib e altre) e quelle tedesche (Germanwings, Hapag Lloyd, ecc.). Con l’ingresso di queste ultime, il mercato low cost è sottoposto a dinamiche e fluttuazione che sembrerebbero innescare ripercussioni profonde anche sui vettori tradizionali: si è in sostanza aperto un nuovo corso.

Gli entranti stanno fronteggiando una erosione (o migrazione) del traffico determinato dalle offerte stracciate (particolarmente vistose in questo periodo invernale) proponendo ventagli tariffari oltremodo concorrenziali. Investendo nella gara al ribasso anche i vettori major (vedi British, Lufthansa, Alitalia, Air France e Iberia).

I piani di crescita delle low cost classiche dovranno essere rivisti o perlomeno riformulati: le major sono corse ai ripari attrezzando offerte interne ed allestendo vettori consorziati, in grado di limitare “l’aggressione” delle low cost sui mercati interni.

La sola Ryanair – secondo indiscrezioni stampa - collegando oltre 10 scali italiani con l’Europa starebbe catturando quasi 5 milioni/anno di passeggeri solitamente convogliati da altri vettori. Quindi solamente con il traffico raccolto nella penisola italiana. 

Le ripercussioni della controffensiva delle entranti low cost e della major determinerà una concorrenza tariffaria al ribasso, offrendo ai viaggiatori migliori e maggiori opportunità per volare. Favorirà quindi una crescita degli indici e rimodellerà la “propensione al volo”, allargando il volume dei passeggeri ed investendo la scelta dello scalo d’imbarco.

Le rinnovate strategie imprenditoriali potrebbero generare effetti “virtuosi” a catena, ma solo qualora il nuovo livello di competizione (con una riduzione dei costi aziendali) possa assicurare e migliorare l’efficienza, la sicurezza e la qualità delle operazioni di volo. 

Pur generando qualche indesiderato effetto per i management che hanno stipulato accordi commerciali di lungo periodo con la Ryanair. Con scenari e boomerang di bilancio difficilmente riassorbibile nel breve periodo, almeno per le società minori.

La Ryanair, come da tempo stiamo sostenendo, pur identificata come vettore low cost, almeno nei termini delle tariffe offerte, ha caratteristiche di supporto ed autofinanziamento, con accordi locali e/o regionali, del tutto avulsi alle restanti low cost.

Ebbene, l’ingresso delle sorgenti low cost, occorre ribadirlo, senza meccanismi d’autofinanziamento territoriale ed orizzontale, determinano un superamento degli accordi esistenti, anche perché l’effetto Ryanair era connaturato al collegamento di scali aerei marginali.

Le nuove low cost, invece, collegano direttamente gli scali maggiormente serviti, anche scali hub, con coincidenze interessanti, tra le capitali e le grosse città europee, ed infine aeroporti di facile accessibilità viaria e ferroviaria. 

La Ryanair, invece, continua e continuerà ha collegare le periferie regionali alle periferie dei grossi agglomerati urbani continentali.

Lo stesso O’Leary, gran capo della Ryanair, sta mettendo le mani avanti.

L’ultima offerta “indecente”, oltre 1.100.000 posti gratuiti non è stata esaurita, ben 230.000 sedili “invenduti” ha fatto dire al manager del vettore irlandese come si stia manifestando una sorta di “travel inertial”. Il cittadino, il mercato, starebbe raggiungendo un limite, la propensione al volo, del viaggio all’estero, anche quello gratuito, avrebbe raggiunto una soglia. Un punto di non ritorno o un “point breack”?

In realtà dinanzi a ventagli tariffari del tutto “soddisfacenti”, in termini di costi, il passeggero evoluto, matura, e sceglie l’opzione meno gravosa per quanto concerne una serie di prestazioni, quali: il comfort, la regolarità del volo, la sicurezza delle operazioni, il servizio prestato ed infine, ma non ultimo, l’aeroporto di destinazione. 
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