
SENZA FRONZOLI Volare a Londra pagan-

do solo un euro; passare una serata ad Am-

sterdamspendendo come per unacena adue

in pizzeria; andare a vedere l’Olympiastadion

di Berlino, tempio del

trionfo azzurro ai

Mondiali, al prezzo di

un chilo di prosciut-

to o poco più. Non stiamo sfo-
gliando il libro dei sogni, ma le
offerte via internet di quelle com-
pagnie aeree che l’uso corrente
chiama «low cost» o «no frills»,
L’estate in corso sarà ricordata
nella storia del trasporto aereo
non solo per gli attentati mancati
di Londra, ma anche per il boom
senza precedenti di queste com-
pagnie «senza fronzoli», i cui vo-
li hanno coperto per la prima vol-
ta in Europa il 25% del traffico to-
tale passeggeri. In Italia il feno-
meno è ancora più marcato della
media continentale (le ultime sti-

me rese pubbliche, del 2004, se-
gnalavano già un 27%); in Ger-
mania un po’ meno (21%).
Ma proprio dalla Germania è arri-
vata due giorni fa una notizia che
potrebbe dare un’accelerata an-
che al mercato tedesco: Air Ber-
lin, la più importante compagnia
low cost della Repubblica federa-
le, ha comprato per 120 milioni
di euro la concorrente DBA, di-
ventando così il secondo vettore
tedesco, dopo la compagnia di
bandiera Lufthansa.
«La nostra rete e quella della
DBA - dichiara ora il presidente
di Air Berlin, Joachim Hunold, a
commento dell’affare - sono per-
fettamente complementari: una
ha soprattutto voli internazionali,
l’altra soprattutto interni». Una
volta unite, le due compagnie tra-
sporteranno qualcosa come 20
milioni di passeggeri l’anno:

quanto basta per mettere in allar-
me la Lufthansa.
Air Berlin non è un caso isolato e
nemmeno il più clamoroso, per-
ché in Europa altre due società
«no frills», Ryanair e Easyjet, la
superano ampiamente sia per pas-
seggeri trasportati (rispettiva-
mente 35 e 30 milioni) che per
numero di rotte (rispettivamente
362 e 258). E l’espansione è ben
lontana dal fermarsi: «Il nostro
obiettivo - dice Bridget Dowling,
responsabile marketing della
Ryanair per il Sud-Europa - è ar-
rivare a 70 milioni di passeggeri
entro i prossimi sei anni».
Gli studi di mercato confermano
queste previsioni rosee, non solo
per la Ryanair ma per tutte le so-
cietà del settore (a operare in Ita-
lia sono 25): entro il 2010 i voli
«no frills» dovrebbero arrivare a
coprire il 40% di tutto il traffico
passeggeri europeo. Sarebbe un
successo straordinario, se si pen-
sa che nel 2001 (l’anno delle
Twin Towers, che mise in diffi-
coltà tutte le compagnie aeree)
l’indice era di 10 volte più basso.
Cosa c’è dietro questo boom, è
evidente: i prezzi notevolmente
(a volte erstremamente) più bassi
rispetto a quelli praticati dalle
compagnie di bandiera. Faccia-

mo qualche esempio, immagi-
nando di prenotare ora un’andata
e ritorno per metà settembre: un
Roma-Londra con British Ai-
rways ci costerebbe da 118 a 348
euro, mentre con Ryanair il prez-
zo calerebbe a 40-60 euro; un vo-
lo Milano-Amsterdam passereb-
be dai 278-508 euro di Klm agli
88-168 euro della «low cost»
Transavia. E via così.
Ma come si fa a praticare tariffe
così concorrenziali? In vari mo-
di: eliminando biglietterie, uffici
di rappresentanza e biglietti carta-
cei (tutto è prenotato via inter-
net); usando aeroporti secondari
(Ciampino a Roma, Orio a Mila-
no), che fanno pagare tasse più
basse; annullando i servizi gratui-
ti a bordo; riducendo all’osso il
personale a terra e obbligando
quello a bordo a rientrare ogni se-
ra alla base, regola che cancella

le spese per le trasferte.
Questi risparmi spiegano molto,
ma non tutto. Riesce difficile ca-
pire, ad esempio, come la Ryana-
ir riesca a trasportare un passeg-
gero da Roma a Londra per 0,99
euro, sia pure tasse escluse e solo
su pochi, gettonatissimi voli. Cer-
to è che i risparmi non incidono
sulla sicurezza: gli aerei no frills
sono sempre nuovi, anche perché
spesso le società che li gestisco-
no esistono solo da pochi anni.
Air Berlin, poi, vanta un primato:
è una delle sei compagnie al mon-
do che non hanno mai avuto inci-
denti, anzi nemmenoe un guasto.
Tutto ok, dunque? Proprio tutto
no, perché nella corsa al ribasso a
volte qualcuno sbaglia i conti: in
Italia sono fallite già dieci low
cost . E una (Volare) è stata salva-
ta solo da un discusso «ripescag-
gio» da parte dell’Alitalia.

TENDENZA La necessità aguzza
l’ingegno, ma spesso riesce a fare
molto di più: cambia le abitudini, rivo-
luziona stili di vita, definisce gene-

razioni. È il caso del low-cost, il consumo a
basso costo che non costringe ad eccessive ri-
nunce nonostante le ridotte disponibilità eco-
nomiche: mangiare sano acquistando diretta-
mente dai produttori, vestire alla moda sce-
gliendo il vintage o gli outlet, viaggiare dor-
mendo gratis sui divani altrui, abitare condi-
videndo gli spazi comuni, spostarsi con auto-
mobili collettive.
Così quello che è nato come una strategia per
sopravvivere ad alti prezzi e bassi stipendi è
diventato un fenomeno sociologico: genera-
zione low-cost, altrimenti detta generazione
mille euro, dai giovani precari che ne sono
stati prima artefici e poi convinti profeti. E le
aziende plasmate a modello dei nuovi consu-
matori hanno deciso del proprio successo:
dai voli aerei della antesignana Ryanair ai
mobili componibili dell’Ikea, dalle telefona-
te via internet di Skipe alle collezioni di Zara

ed H&M.
La rivoluzione non poteva che partire dai bi-
sogni essenziali: la spesa alimentare è diven-
tata il campo delle promozioni negli ipermer-
cati e dei prodotti senza marca degli hard di-
scount, dove il 55‰ delle famiglie italiane -
secondo una recente indagine di Confcom-
mercio - si reca almeno una volta al mese per
fare grandi scorte. E quando la tecnica si è af-
finata sono nati i gruppi di acquisto solidale,
comunità di amici o vicini di casa che orga-
nizzano la spesa colletiva rifornendosi diret-
tamente dai piccoli produttori locali, assicu-
randosi risparmio, qualità garantita e plusva-
lore etico dato dal consumo equo-solidale.
Nelle farmacie è arrivata la svolta dei medici-
nali generici, stessi principi attivi ma prezzi
ridotti alla metà, mentre nell’abbigliamento
la fanno da padrone le grandi catene specia-
lizzate, dove i massicci volumi di vendite
consentono ricarichi sul cliente vicini allo ze-
ro. Nessun problema nemmeno per i fashion
victims: gli outlet offrono capi firmati a costi
contenuti rispetto alle boutique, mentre i ne-
gozi vintage sono pieni di abiti sensazionali
recuperati dagli anni Sessanta.

La sfida low-cost sembrava più impegnativa
sul terreno dei costi fissi di tariffe e servizi.
Ma l’onda lunga della generazione mille eu-
ro è arrivata anche lì: la bolletta della luce è
stata alleggerita da lampade a risparmio ener-
getico e da elettrodomestici a basso consu-
mo, quella telefonica è stata tagliata grazie
alle chiamate o ai collegamenti video su in-
ternet oppure è stata eliminata con l’abolizio-
ne del telefono fisso e la scelta del wire-less
per il web. Persino le banche e le assicurazio-
ni si sono adeguate, fornendo servizi on-line
più economici di quelli a sportello e facil-
mente raffrontabili tra loro.
Alle esigenze di mobilità privata ci ha pensa-
to il car-sharing, un servizio ormai diffuso
nelle più importanti città italiane che permet-

te di usufruire dell’automobile solo per il
tempo necessario: si eliminano tutti i costi
fissi dati dal possesso della macchina per so-
stituirli con una quota fissa di abbonamento
più una quota variabile di utilizzo, per chilo-
metri o per ore. Più persone possono usare la
stessa auto (con tutti i benefici ecologici con-
nessi) e tutti hanno possibilità di scegliere il
tipo di vettura più adatto di volta in volta alle
proprie esigenze, passando agevolmente dal-
la comodità di una utilitaria alla praticità di
una station-wagon.
Raramente, infatti, la tendenza low-cost si li-
mita al risparmio economico. La scelta del
consumatore consapevole porta con sé un va-
lore aggiunto, che può andare dalla sensibili-
tà ecologica alla ricerca di nuove occasioni
di socialità. È il caso del couch-surfing, che
consente di viaggiare per il mondo (ovvia-
mente su voli low-cost) alloggiando gratis
come ospiti sui divani della gente: la comuni-
tà virtuale di chi ha messo in rete la propria
disponibilità ad ospitare senza chiedere nulla
in cambio conta già 65mila iscritti nel mon-
do. Oppure del co-housinn: residenze in cui
ogni famiglia ha un proprio appartamento
ma condivide spazi comuni come cucina, la-
vanderia, asilo e palestra.

Rita, Luca, Eileen, Emma ricor-
dano

ALFREDO ZUCCHELLI
Nel trigesimo della morte, e rin-
graziano parenti e amici.

I Democratici di sinistra di Ma-
sate piangono la scomparsa
del compagno

ANTONIO RIPAMONTI
e ne ricordano la straordinaria
e generosa figura di militante e
di dirigente poltico.
Già segretario di sezione e del-
la organizzazione giovanile,
era impegnato nel movimento
cooperativo e sindacale, occa-
sioni in cui si è sempre distinto
per la grande disponibilità e vo-
lonta.
Ciao, Antonio, non ti dimenti-
cheremo mai.

Masate, 20 agosto 2006

I compagni e le compagne del-
la Federazione dei Democrati-
ci di sinistra di Milano ricorda-
no

ANTONIO RIPAMONTI
segretario dei Ds di Inzago, pre-
maturamente scomparso e si
stringono alla famiglia. I funera-
li si svolgeranno lunedì 21 ore
16,00 presso la chiesa di Inza-
go.

Acquisti solidali per i generi
alimentari e «car sharing»
per muoversi in città:
così cambia la vita della
«generazione 1.000 euro»

■ di Luigina Venturelli / Milano

■ / Milano

Nei prossimi mesi
il sindacato aprirà
una trattativa per un
contratto nazionale
del trasporto aereo

ECONOMIA & LAVORO

La filosofia low cost è girare il mondo su un divano
Commercio alternativo, dividere la casa e l’auto, per battere il costo della vita

Basso costo
grande successo:
nei cieli va così
In Europa le compagnie aeree «no frills»
gestiscono ormai un volo su quattro

Michael O'Leary leader della compagnia aerea a basso costo Ryanair durante una protesta a Bruxelles Foto di Yves Herman/Reuters

I LAVORATORI «LOW COST»

Pochi, molto flessibili
e senza diritti

■ di Nino Gorio / Milano

Non tutto è oro ciò che riluce: il
vecchio proverbio vale anche nei
cieli. Infatti il boom delle compa-
gnie aeree a basso costo ha un
doppio volto: mentre ha portato
indubbi vantaggi al consumato-
re, ha introdotto elementi di tur-
bativa nel mercato del lavoro. Le
compagnie di bandiera, strette
dalla concorrenza e vincolate a
contratti aziendali che le «low
cost» non hanno, si sono spesso
trovate in difficoltà, con riflessi
di non poco conto sul piano occu-
pazionale. Nell’ultimo decennio
due importanti vettori europei
(Sabena in Belgio e Swissair in
Svizzera) hanno addirittura chiu-
so i battenti e sono stati sostituiti
da nuove società a ranghi ridotti.
E non c’è dubbio che la cronica
crisi dell’Alitalia, che periodica-
mente torna a far parlare di sé, ab-
bia origine almeno in parte pro-
prio nell’aggressiva concorrenza
esercitatadalle compagnie a bas-
so costo.
«Il problema di fondo - osserva
Alberto Cassandra della Fit, il
sindacato dei lavoratori dei tra-
sporti aderente alla Cgil - è che in
Italia non esiste un contratto col-
lettivo per chi lavora nei trasporti
aerei. Tutto nasce dal fatto che
anni fa, quando l’Alitalia agiva in
situazione di monopolio, bastava
firmare un contratto aziendale
per tutelare tutta la categoria, nel-
le sue tre articolazioni: piloti, as-
sistenti di volo e personale di ter-

ra. Poi negli Anni ‘70 nacque il
primo vettore alternativo, la Me-
ridiana, che firmò un contratto
aziendale tutto suo, che comun-
que era sostanzialmente simile a
quello della compagnia di ban-
diera. Le compagnie low cost, na-
te dopo, non hanno seguito la
stessa linea: quindi il loro perso-
nale è privo di ogni parametro
sindacale di riferimento».
La conseguenza di questo «lim-
bo sindacale» è che una compa-
gnia «senza fronzoli» può assu-
mere sulla base di trattative pura-
mente individuali, imporre i livel-
li salariali che vuole, ruotare i di-
pendenti su più ruoli, stabilire
orari iperflessibili e utilizzare
semplici call center là dove le
compagnie di bandiera hanno uf-
fici e impiegati normali. Tutto
ciò mette le low cost in una situa-
zione di vantaggio incolmabile ri-
spetto ai vettori normali. E i loro
dipendenti finiscono in una sorta
di area «extraterritoriale» rispet-
to alle relazioni aziendali corren-
ti nel resto del Paese.
«Per questi motivi - aggiunge
Cassandra - già sotto il governo
precedente il sindacato aveva ten-
tato di aprire un tavolo di trattati-
va, nella prospettiva di raggiun-
gere un contratto nazionale per i
lavoratori del trasporto aereo.
Ma non si era arrivati a una con-
clusione concreta. Ora, cioè già
dal prossimo autunno, il proble-
ma andrà affrontato di nuovo,
senza ulteriori ritardi. In ballo
non ci sono solo i diritti dei lavo-
ratori, ma anche il rispetto dei
principi di un libero mercato che
non sia tale solo di nome: non ha
senso parlare di concorrenza se
poi i concorrenti partono da posi-
zioni non uniformi e giocano con
regole diverse, che favoriscono
alcuni e penalizzano altri».
 n.g.
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