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EXECUTIVE SUMMARY

l. OBIETTIVI DELL’INDAGINE, ATTIVITA SVOLTA E PRINCIPALI RISULTATI

Il Rapporto Preliminare illustra le principali evidenze emerse sinora nell’ambito dell’Indagine
conoscitiva sugli algoritmi di prezzo nel trasporto aereo passeggeri sulle rotte nazionali da e per la
Sicilia e la Sardegna, avviata dall’ Autorita in data 14 novembre 2023.

In linea con quanto definito nel provvedimento di avvio, I’indagine ha I’obiettivo di verificare:

1. la diffusione degli algoritmi di prezzo nei sistemi di revenue management utilizzati dalle
diverse compagnie aeree nelle rotte oggetto di analisi, le loro principali caratteristiche, nonche
gli eventuali effetti di ostacolo e/o distorsione delle dinamiche competitive che possono
derivare dall’utilizzo di tali algoritmi;

2. la presenza di politiche di differenziazione e personalizzazione dei prezzi dei biglietti aerei e
dei servizi accessori al volo, anche in esito all’uso di algoritmi di prezzo, potenzialmente in
grado di arrecare pregiudizio ai consumatori;

3. la trasparenza e comparabilita delle offerte dei vettori, con particolare riferimento alle
modalita con le quali i prezzi dei biglietti aerei, nelle loro diverse componenti, vengono resi
noti e accessibili al pubblico, incidendo sulla formazione delle decisioni di acquisto dei
consumatori e sulla mobilitd della domanda, con potenziali ricadute sulle dinamiche
concorrenziali del settore.

Sulla base dei suddetti obiettivi, I’Autorita ha posto in essere una serie di attivita di indagine,
facendo anche ricorso al supporto di analisi statistiche, economiche e tecniche, tese a fornire elementi
utili alla migliore comprensione delle caratteristiche dei mercati e delle loro dinamiche, nonché
all’interazione tra queste ultime e gli strumenti di revenue management adottati dalle imprese.

Sono state, innanzitutto, esaminate le caratteristiche dei collegamenti aerei tra la penisola e le isole
maggiori e la struttura competitiva dell’offerta, anche sulla base dei dati di traffico passeggeri forniti
dall’Enac - Ente nazionale per I’Aviazione Civile e delle informazioni rese dalla stessa Enac e da
Assoclearance - Associazione Italiana Gestione Clearance e Slots, sentite in audizione, anche al fine
di verificare I’esistenza di eventuali specificita delle rotte insulari.

Sono state, inoltre, analizzate le politiche volte a garantire la c.d. continuita territoriale, anche
attraverso specifiche audizioni organizzate con le strutture deputate delle due regioni e con il
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (MIT), per quanto di rispettiva competenza. La presenza
di simili politiche, infatti, influisce sulla dinamica dei prezzi e sulle condizioni concorrenziali nei
mercati analizzati.

L’Autorita ha poi approfondito le caratteristiche della domanda, attraverso un’indagine di mercato,
affidata alla societa Doxa S.p.A., volta a conoscere le motivazioni che guidano le scelte di acquisto
dei biglietti aerei da parte dei consumatori nelle rotte oggetto di indagine, nonché il loro grado di
soddisfazione in ordine al prezzo pagato ed alla trasparenza e confrontabilita delle offerte.

In merito alle politiche di pricing dei vettori nei mercati indagati, sono state quindi analizzate le
caratteristiche dei sistemi di revenue management impiegati dalle compagnie aeree, con specifico
riferimento alla tipologia e al funzionamento degli algoritmi utilizzati nell’ambito di tali sistemi. A
tal fine, sono state inviate specifiche richieste di informazioni ai principali operatori attivi nei mercati
oggetto di indagine.



L’Autorita ha poi disposto lo svolgimento di una analisi statistica ed economica, conferendo
I’incarico al centro ITSM - Iccsai Transport and Sustainable Mobility Center dell’Universita degli
Studi di Bergamo, specificamente mirata ad analizzare la distribuzione e I’andamento, anche
intertemporale, dei prezzi dei servizi di trasporto aereo passeggeri relativi alle rotte nazionali da e per
la Sicilia e la Sardegna, anche in confronto ad altre rotte nazionali aventi analoghe caratteristiche. Lo
studio e stato svolto sulla base dei dati concernenti i biglietti effettivamente venduti relativi agli anni
2019 (pre-pandemia) e 2023, forniti direttamente dalle compagnie aeree.

Quanto all’ulteriore ambito di indagine relativo alla verifica dell’esistenza di eventuali forme di
personalizzazione dei prezzi e di “profilazione” della clientela, ¢ stata effettuata un’analisi tecnico-
empirica sul funzionamento degli algoritmi di prezzo adottati dalle compagnie aeree (auditing
algoritmico), affidata alla societa ML Cube s.r.l., societa accreditata a spin-off di ricerca del
Politecnico di Milano.

Infine, con riguardo alla trasparenza e comparabilita delle condizioni di offerta per i consumatori,
I’attivita di indagine é stata svolta attraverso I’acquisizione agli atti dei print delle schermate che si
susseguono durante il processo di prenotazione o ricerca dei voli nei siti web dei principali vettori e
in alcuni siti di comparazione.

Si riporta di seguito una sintesi dei principali risultati delle analisi sinora condotte, con riferimento
alle aree di indagine di cui sopra.

1. Gli algoritmi di prezzo nei sistemi di revenue management

Lo studio effettuato sul funzionamento dei sistemi di pricing ha confermato I’adozione, da parte di
tutte le compagnie aeree attive nei mercati oggetto di indagine, di tecniche che adattano
dinamicamente i prezzi dei biglietti nel corso del tempo (revenue management). Tuttavia, i sistemi di
revenue management sono applicati da ciascun vettore sulla totalita delle rotte operate, senza alcun
adattamento specifico per i collegamenti da e per le isole maggiori, con riferimento a criteri, sistemi
e meccanismi di definizione del pricing.

E emerso, inoltre, che i sistemi di revenue management utilizzati dalle diverse compagnie aeree sono
tutti ancora fondamentalmente basati su logiche di tipo “tradizionale”, che prevedono I’utilizzo di
matrici o di griglie tariffarie statiche da parte del management aziendale e la successiva
dinamizzazione dei prezzi mediante regole predefinite che determinano i passaggi da una classe
tariffaria all’altra, senza sostanzialmente avvalersi di tecniche di Intelligenza Artificiale (1A) e di
machine learning. E prevista anche la possibilita di intervenire manualmente per modificare i prezzi
di vendita, sulla base di autonome valutazioni degli analisti relative all’andamento della domanda e/o
delle prenotazioni.

I sistemi di pricing utilizzati dai diversi vettori — che operano in mercati caratterizzati da strutture
tendenzialmente oligopolistiche — si differenziano in modo sostanziale gli uni dagli altri in relazione
alle regole di funzionamento, al numero e alle caratteristiche degli algoritmi utilizzati, agli input
processati, alla frequenza e alla tipologia degli interventi manuali degli analisti.

Gli esiti dei sistemi di pricing, rilevati attraverso I’analisi dei prezzi effettivi dei biglietti venduti
fanno emergere, inoltre, che i diversi vettori risultano adottare politiche differenziate in ordine a
livello dei prezzi, distribuzione dei biglietti per classi tariffarie e strategie di discriminazione
intertemporale. In particolare, i vettori con strategie low-cost hanno prezzi medi piu bassi, adottano
una strategia di discriminazione intertemporale piu intensa e ottengono tassi di riempimento degli
aeromobili piu elevati; per contro, i vettori piu tradizionali utilizzano strategie di prezzo meno
dinamiche, presentando livelli medi di prezzo piu elevati e tassi di riempimento degli aeromobili
tendenzialmente piu bassi e piu dispersi.



2. L’analisi dei prezzi ed eventuali politiche di differenziazione e personalizzazione degli stessi

Le analisi svolte sui prezzi effettivi dei biglietti nel 2023 da e per la Sicilia e la Sardegna hanno
evidenziato la tendenza a un significativo aumento dei prezzi in alcuni periodi e giorni dell’anno
caratterizzati da maggiore intensita della domanda, in particolare a ridosso di festivita, fine settimana,
ponti e nel periodo estivo. Si evidenzia che I’analisi dei prezzi oggetto dell’indagine ha incluso anche
i biglietti soggetti ad OSP o ad altre agevolazioni tariffarie.

L’approfondimento effettuato con riferimento ad alcune giornate di picco di domanda — individuate
nella settimana di ferragosto e nelle festivita di fine e inizio anno — ha fatto emergere che una gquota
consistente di passeggeri ha pagato prezzi superiori a 150 o anche a 200 euro per una sola tratta di
volo. A riguardo, si evidenzia che, nei periodi di picco, I’andamento dei prezzi dei collegamenti con
la Sicilia e la Sardegna non si discosta da quello osservabile negli altri mercati nazionali piu simili a
quelli insulari.

L’incidenza di tali picchi di prezzo appare concentrata in alcuni periodi dell’anno; guardando ai dati
relativi all’intero anno, il prezzo medio di un biglietto aereo per le rotte insulari e nell’ordine di [60-
80] euro e la parte preponderante dei viaggiatori risulta aver pagato meno di 100 euro, mentre solo
un’esigua percentuale di essi ha pagato prezzi superiori a 150 euro. D’altra parte, nei momenti di
picco, I’acquisto anticipato del biglietto consente di realizzare risparmi, seppure il prezzo parta da
livelli iniziali piu elevati in ragione della maggiore domanda attesa, e si osservano differenze di
prezzo tra voli, in base alle diverse combinazioni di orario/aeroporto/vettore.

Sui prezzi dei biglietti aerei incidono tuttavia le politiche per la continuita territoriale a beneficio di
residenti (o categorie equiparate): in Sardegna sono stati imposti oneri di servizio di pubblico (OSP)
sui principali collegamenti con la penisola e sono stati introdotti, a fine 2023, aiuti sociali (nella forma
di sconto/rimborso) sulle rotte non coperte da OSP; in Sicilia, gli OSP sono attualmente previsti solo
sulle rotte tra le isole minori e la Sicilia, ma i residenti possono comunque usufruire di aiuti sociali
sui collegamenti da e per la penisola. Le analisi svolte — con particolare riguardo agli OSP in Sardegna
— hanno fatto emergere che le politiche per la continuita territoriale possono svolgere un ruolo di
contenimento dei prezzi nei periodi di picco, sebbene essenzialmente a beneficio dei residenti e delle
categorie equiparate.

Quanto alla “personalizzazione dei prezzi” I’analisi svolta non ha fatto emergere (con alcune
eccezioni circoscritte) I’adozione di pratiche di “profilazione” della clientela effettuate sulla base di
informazioni acquisite nel corso del collegamento, con riguardo al tipo di dispositivo o browser
utilizzato, alla localita della connessione e alla storia di navigazione.

E stata poi riscontrata una variabilita preziaria che appare riconducibile, oltre che all’adattamento
temporale dinamico dei prezzi stessi, anche all’utilizzo, da parte di alcuni operatori e relativamente
ad alcuni servizi/periodi, di test di elasticita della domanda che prevedono il mantenimento di due o
pil prezzi simultaneamente attivi per I’acquisto del medesimo prodotto (volo o servizio accessorio),
assegnati a ciascun utente con un criterio randomico (c.d. A/B test).

3. Latrasparenza e la comparabilita dei prezzi

Gli approfondimenti svolti hanno evidenziato una scarsa comparabilita, sia inter-vettore che intra-
vettore, dei prezzi dei biglietti aerei e dei singoli servizi accessori (scelta del posto, bagaglio, etc.)
esposti agli utenti.

In particolare, I’effettuazione di prove di acquisto di voli sui siti web dei vettori considerati ha
evidenziato che le opzioni tariffarie offerte da ciascun vettore non sono sempre comparabili, in
termini di servizi accessori inclusi e regole tariffarie; che i servizi accessori offerti dai vettori non
sono sempre omogenei tra loro (per esempio con riguardo al peso dei bagagli in cappelliera e in stiva);
che nessuno dei vettori considerati comunica il prezzo dei servizi accessori nella prima pagina di esito
della ricerca del volo; e che, per poter visualizzare il prezzo dei servizi accessori, il consumatore deve



procedere lungo un percorso “obbligato” a partire dalla pagina web iniziale di inserimento dei dati di
ricerca del volo, attraverso una serie di pagine successive.

Il consumatore che voglia comparare i prezzi offerti dalle diverse compagnie aeree, tenuto conto delle
varie possibilita di acquisto disponibili, dovra quindi eseguire, anche piu volte, il processo di
prenotazione e la costruzione del paniere di acquisto tra servizio base e servizi ancillari di interesse,
con evidenti conseguenze in termini di tempo dedicato alla ricerca della migliore soluzione di prezzo
disponibile.

E stato infine riscontrato che i vettori usano una terminologia non univoca con riguardo agli elementi
del prezzo finale riconducibili alle voci “tariffa aerea”, “tasse”, “diritti aeroportuali” o “altri diritti,
tasse e supplementi”.

Una certa insoddisfazione dei consumatori sul grado di trasparenza e di confrontabilita dei prezzi dei
voli — prevalentemente legata alla variabilita dei prezzi stessi e alla poca chiarezza sul costo dei singoli
oneri e servizi accessori, oltre che sulla loro inclusione 0 meno nel prezzo di offerta complessivo — &
stata confermata dagli esiti dell’indagine campionaria svolta sulle caratteristiche della domanda,
soprattutto tra coloro che hanno pagato prezzi piu alti o che, comunque, ritengono eccessivo il prezzo
pagato. | risultati delle interviste effettuate restituiscono, complessivamente, il profilo di un’utenza
particolarmente sensibile al prezzo, che tende ad acquistare con largo anticipo il biglietto e ad
effettuare svariati confronti tra diverse soluzioni di volo, risultando quindi fortemente interessata alle
condizioni di trasparenza e di comparabilita delle diverse offerte disponibili.

Il presente Executive Summary illustra, di seguito, i principali contenuti del Rapporto Preliminare.

. CARATTERISTICHE DEI COLLEGAMENTI AEREI TRA IL CONTINENTE E LE ISOLE MAGGIORI

L’offerta di voli in Sicilia e Sardegna. | collegamenti aerei tra il continente e le isole maggiori
rappresentano una quota rilevante del traffico passeggeri nazionale, pari al 40% con riguardo alla
Sicilia e a circa il 20% per la Sardegna (dati 2023).

In entrambi i casi il primo vettore & Ryanair, con una quota di mercato rispettivamente pari al [55-
60%] " e al [35-40%]. Segue ITA con una quota del [15-20%] in Sicilia e del [20-25%] in Sardegna.
Gli altri operatori presenti, con quote inferiori, sono, in Sicilia, EasyJet, WizzAir, Volotea, Aeroitalia
e Vueling; i medesimi vettori, con I’eccezione di Vueling, operano anche in Sardegna, sempre con
quote di mercato contenute.

Si osservano modifiche, anche sostanziali, nel 2023 rispetto al 2019, riconducibili alla forte
contrazione della presenza dell’operatore di bandiera, al rafforzamento dell’operatore Ryanair,
nonché al turn over di alcuni vettori con quote minori. Si tratta dunque di mercati che presentano un
certo dinamismo.

I mercati O&D e le macroaree oggetto di analisi. In linea con I’attuale prassi comunitaria e
nazionale, in base al c.d. approccio point of origin-point of destination (O&D) le rotte A/R oggetto
di analisi sono state aggregate in mercati considerando catchment area di 60 minuti o 100 km di
percorrenza in auto, tra I’aeroporto e il polo di domanda delle citta. In particolare, sono stati
considerati come appartenenti alla stessa catchment area gli aeroporti di: Milano Linate, Milano
Malpensa e Bergamo Orio al Serio; Roma Fiumicino e Roma Ciampino; Catania e Comiso; Palermo
e Trapani.

* Nella presente versione alcuni dati sono omessi, in quanto si sono ritenuti sussistenti elementi di riservatezza o di
segretezza delle informazioni.



Nel corso dell’indagine sono stati effettuati confronti tra I’andamento delle macroaree comprendenti
i mercati relativi ai collegamenti tra Sicilia e Sardegna e la penisola e alcune macroaree di controllo
(benchmark), quali, ad esempio, “altre grandi rotte” e “Milano-Roma” (entrambe con un numero
particolarmente significativo di passeggeri), oppure “Insulari alike”; quest’ultima macroarea € stata
costruita in modo da ricomprendere rotte con caratteristiche (in termini di distanza tra origine e
destinazione e di tempi di percorrenza con mezzi alternativi) il piu possibile analoghe a quelle dei
collegamenti da/per le isole maggiori e la penisola, cosi da approssimare la condizione di insularita
che caratterizza i collegamenti tra il continente e le isole maggiori.

Il grado di concentrazione. | valori dell’indice HHI medio dei mercati nelle macroaree Sicilia e
Sardegna risultano tendenzialmente in linea rispetto ad alcune delle macroaree di controllo esaminate
(“Insulari alike” e *“altre grandi rotte”) e significativamente inferiori rispetto ad altre (“Milano-Roma”
e “altre piccole rotte”). Il livello piuttosto elevato di concentrazione riscontrato nei mercati di
collegamento tra le isole maggiori e la penisola (HHI medio tra 5.000 e 5.800) non risulta pertanto
un elemento di “attenzione” specifico per tali collegamenti.

Guardando al complesso dei mercati domestici si osserva una relazione inversa tra HHI e dimensione
del mercato. In questo contesto, i mercati delle macroaree Sicilia e Sardegna oggetto di indagine, cosi
come i principali mercati inclusi nelle macroaree benchmark, hanno una struttura tendenzialmente
oligopolistica (frequentemente 2-4 operatori principali ed eventuali frange di operatori minori). Nei
mercati piu piccoli risulta invece spesso presente un solo operatore.

La presenza di indici di concentrazione elevati — ancor di piu nei mercati di minori dimensioni — puo
essere anche connessa al fatto che si tratta di un settore in cui I’ingresso in un mercato richiede una
scala minima di attivita in ragione, tra I’altro, della necessita di offrire un numero minimo di frequenze
operative sulla rotta, della presenza di costi fissi (tra cui quelli per gli aeromobili, per I’equipaggio e
per il ricovero e la manutenzione degli aeromobili presso I’aeroporto, ottimizzati anche tra piu rotte
A/R) e dell’esigenza di massimizzare le ore volate dagli aeromobili. Peraltro, I’ingresso in un mercato
richiede la programmazione anticipata e lo sviluppo dell’attivita almeno per un periodo minimo
stagionale e dipende anche dal grado di congestione degli aeroporti di riferimento. In Sicilia e
Sardegna si riscontra un certo livello di congestione, in un contesto di applicazione della c.d.
grandfather rule, che, a condizione che i vettori assegnatari di una serie di slot li utilizzino per almeno
I’80% del tempo, garantisce agli operatori gia presenti in uno scalo una continuita nell’uso delle
medesime infrastrutture.

Le caratteristiche dei flussi di traffico. La Sardegna presenta flussi di traffico con una stagionalita
pitll marcata rispetto alla Sicilia, che ha una stagionalita non dissimile rispetto a quella riscontrabile
negli altri gruppi di mercati. In termini di incidenza delle persone che effettuano viaggi A/R in
giornata, presumibilmente per ragioni diverse dal turismo (ad es. motivi di lavoro, di salute o di
studio), le due regioni non presentano evidenti differenze rispetto agli altri mercati: la quota di
passeggeri che effettua viaggi A/R in giornata ha, in tali mercati, un peso relativamente contenuto,
con la sola eccezione della Milano-Roma, dove invece tale valore € piu elevato.

1. LE POLITICHE PER LA CONTINUITA TERRITORIALE

Le politiche per la continuita territoriale. La presenza di politiche volte a garantire la continuita
territoriale — oneri di servizio pubblico (OSP) e aiuti sociali — influisce sulla dinamica dei prezzi e
sulle condizioni concorrenziali nei mercati analizzati. 1 programmi di OSP e gli aiuti sociali sono
misure con una ratio differente, che si prestano ad essere utilizzati in modo complementare,
compatibilmente con le risorse disponibili.



Gli OSP. La ratio sottostante I’imposizione di OSP ¢é la possibilita di fornire servizi di trasporto aereo
laddove essi non siano sufficienti in termini di frequenze, posti e prezzi, se definiti solo in base al
libero mercato e a considerazioni di redditivita (ad esempio, esigenza di disporre di collegamenti A/R
in giornata o di collegamenti con una certa frequenza per I’intero anno). Se vi sono vettori che
accettano spontaneamente detti oneri, questi possono operare sulla rotta rispettando le condizioni
previste (OSP aperti); altrimenti € necessario il ricorso a procedure ad evidenza pubblica per
I’affidamento tramite gara del servizio in esclusiva, eventualmente prevedendo una compensazione
(OSP chiusi). In Italia, cosi come in Europa, la parte preponderante degli OSP é di tipo chiuso.

L’imposizione di OSP costituisce una misura di carattere strutturale che pud interferire con il
funzionamento concorrenziale dei mercati. In tale prospettiva, lo Stato che intende imporre OSP su
una data rotta deve valutarne la necessita e adeguatezza, secondo i principi definiti dall’ordinamento
euro-unitario.

Una tipologia di obiezioni che la Commissione europea solleva con una certa regolarita nel disegno
degli OSP concerne le agevolazioni tariffarie per i non residenti, che, come fatto presente dal
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, in particolare a partire dal 2018 in poi vengono
considerate con sfavore. Negli Orientamenti interpretativi della Commissione europea relativi al
Regolamento (CE) n. 1008/2008 ¢ esplicitato che gli obblighi relativi ai prezzi devono essere non
discriminatori e proporzionali, e che, ad esempio, I’applicazione di tariffe preferenziali per i “nativi”
e da considerarsi eccessiva.

Gli aiuti sociali. Per quanto concerne gli aiuti sociali, si tratta di misure a favore dei consumatori
finali, che riguardano solo alcune categorie di passeggeri (ad esempio persone con basso reddito),
seppure — nel caso in cui la rotta in questione serva a collegare aree remote, regioni ultraperiferiche,
isole, e aree scarsamente popolate — I’aiuto puo riguardare anche I’intera popolazione della regione
interessata.

In un’ottica di tutela della concorrenza, gli aiuti sociali appaiono, in linea di principio, meno
problematici, poiché, a differenza degli OSP, non presuppongono interventi in deroga al regime di
libero mercato e sono diretti a tutti i beneficiari, quale che sia il vettore utilizzato. Essi avvantaggiano
direttamente la popolazione residente, possono aumentare i volumi di traffico sulla rotta e, se di entita
sufficiente, incentivare I’ingresso di nuovi operatori, favorendo cosi la concorrenza nel mercato. Tale
strumento puo, tuttavia, risultare costoso da sostenere per il decisore pubblico, tanto pit quanto piu
significativo € lo sconto ed esteso il perimetro dei beneficiari. Va, inoltre, considerata la possibilita
che in particolari assetti di mercato, ad esempio in assenza di sufficienti pressioni concorrenziali,
simili misure possano portare ad aumenti dei prezzi dei biglietti per I’intera platea dei passeggeri.

Le misure per la continuita territoriale in Sicilia e Sardegna. Sia la Regione Siciliana che la
Regione Sardegna attuano politiche per la continuita territoriale che combinano programmi di oneri
di servizio pubblico (OSP) con forme di aiuto sociale.

In Sardegna sono stati imposti OSP sui principali collegamenti con la penisola, sulle rotte da/per
Alghero, Olbia, Cagliari verso Roma Fiumicino e Milano Linate, mentre in Sicilia sono attualmente
previsti OSP solo sulle rotte tra la Sicilia e le isole minori. Quanto agli aiuti sociali, entrambe le
regioni hanno introdotto, a fine 2023, uno sconto/rimborso esteso alla generalita dei residenti, sulle
rotte non coperte da OSP, secondo quanto previsto dal c.d. “Fondo insularita”, introdotto per garantire
la continuita territoriale delle due isole, tenuto conto del novellato art. 119 della Costituzione.

Per quanto concerne gli aiuti sociali implementati dalla Regione Siciliana e dalla Regione Sardegna,
poiché si tratta di una misura di recente introduzione, allo stato risulta prematuro valutarne appieno
gli effetti. La Regione Siciliana ha comunque evidenziato, sin dalla fase iniziale di applicazione,
riscontri positivi sulla base dei tassi di adesione, rilevando come la misura abbia alleviato in modo
significativo I’onere in capo agli utenti finali. Piu contenuta, perlomeno nella fase iniziale, risulta
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I’adesione all’iniziativa per quanto riguarda la Regione Sardegna; la misura in questione concerne, in
ogni caso, le sole rotte non onerate.

Quanto agli effetti sui prezzi degli OSP in Sardegna, essi sono stati presi in esame, nell’ambito
dell’indagine, in un apposito Focus all’interno dell’analisi sui prezzi dei biglietti effettivamente
venduti.

V. L’INDAGINE DI MERCATO SULLE SCELTE DI ACQUISTO DI BIGLIETTI AEREI DA PARTE DEI
CONSUMATORI

Il campione indagato. E stata effettuata un’indagine di mercato sulle caratteristiche della domanda
basata su un campione rappresentativo composto da circa 1.500 individui che hanno viaggiato con un
volo nazionale da/per la Sicilia o la Sardegna nel corso dell’anno precedente la data di rilevazione, o
che erano in procinto di effettuare tale viaggio al momento della rilevazione.

Le caratteristiche della domanda. Le risposte ricevute delineano un profilo dell’utenza delle rotte
oggetto di analisi caratterizzato da una prevalenza (52%) di individui che, per nascita, residenza o
domicilio, risultano collegati al territorio insulare da o verso il quale hanno viaggiato. Inoltre,
all’interno di questo sottogruppo, circa la meta risulta viaggiare con una certa frequenza sulla
medesima tratta. Nel complesso del campione, la maggioranza degli utenti (57%) ha viaggiato per
ragioni di turismo o svago, mentre tale percentuale si abbassa significativamente (al 42%) nel gruppo
degli utenti collegati al territorio, nel quale prevalgono motivazioni diverse, legate ad esigenze di
lavoro, studio, salute o ricongiungimento familiare.

La distribuzione dei prezzi. Il prezzo pagato dagli intervistati per una tratta di volo e risultato
mediamente inferiore ai 100 euro; piu elevato con riferimento ai voli da e per la Sicilia (83 euro)
rispetto a quelli da e per la Sardegna (70 euro), anche in ragione della maggiore incidenza, in
Sardegna, di utenti che hanno usufruito di agevolazioni legate alla continuita territoriale. La
distribuzione del prezzo pagato e fortemente concentrata nella fascia di prezzo 1-100 €, nella quale
si collocano oltre i 3/4 delle risposte, mentre solo il 5% degli utenti ha pagato oltre 200 euro per una
sola tratta di volo. Come gia evidenziato, gli esiti dell’indagine di mercato includono anche i biglietti
soggetti ad OSP o ad altre agevolazioni tariffarie.

Il grado di soddisfazione rispetto al prezzo pagato. La valutazione fornita in merito alla
convenienza del prezzo pagato per il biglietto e risultata mediamente discreta (3,4 su scala 1-5) e
inversamente correlata all’entita del pagamento sostenuto. In particolare, mentre il 60% di coloro che
hanno speso fino a 100 euro per tratta ritiene di aver pagato un prezzo conveniente o buono, tale
percentuale si abbassa al di sotto del 30% tra coloro che hanno speso piu di 200 euro. Per contro, gli
utenti decisamente insoddisfatti incidono in misura piuttosto contenuta sul totale degli intervistati;
una percentuale piu elevata, pur sempre inferiore al 30%, si riscontra pero tra coloro che viaggiano
per motivi di salute o di ricongiungimento familiare.

Acquisto anticipato del biglietto rispetto alla data del volo. La stragrande maggioranza dei
consumatori ha acquistato i biglietti con largo anticipo rispetto alla data di partenza, posto che meno
di un quarto degli intervistati ha dichiarato di avere effettuato I’acquisto nelle due settimane
precedenti la partenza e di averlo fatto, prevalentemente, perché impossibilitato a programmare il
proprio viaggio con maggiore anticipo.



L’importanza del prezzo di acquisto e le attivita di comparazione per la scelta del volo. Tra gli
elementi che maggiormente influenzano la decisione finale d’acquisto, il prezzo risulta quello piu
significativo, seguito dal giorno esatto del volo e dall’orario. Infatti, la maggior parte degli intervistati,
prima di acquistare il volo, ha effettuato un confronto di prezzo tra diverse soluzioni di viaggio, per
trovare quello piu basso possibile o, comunque, un prezzo accettabile. I confronti si sono svolti
prevalentemente tramite siti comparatori di voli e/o direttamente nei siti delle diverse compagnie. La
comparazione tra le offerte disponibili ha riguardato, soprattutto, le fasce orarie di partenza, i giorni
esatti di andata e ritorno e gli aeroporti di partenza e arrivo. | confronti effettuati hanno comportato
I’effettuazione di diverse ricerche, in molti casi anche in numero superiore a 4. Quasi tutti coloro che
hanno effettuato diverse ricerche hanno notato che le condizioni di prezzo e/o di disponibilita dei voli
tendevano a peggiorare all’avvicinarsi della data di partenza e, in oltre i due terzi dei casi, si sono
affrettati ad acquistare il biglietto.

Confrontabilita e trasparenza. Soprattutto tra coloro che hanno pagato un prezzo piu elevato, o
comungue reputato poco conveniente, emerge con una certa nettezza una criticita legata alla scarsa
trasparenza e confrontabilita dei prezzi complessivi dei voli, sostanzialmente legata all’eccessiva
variabilita degli stessi da una ricerca all’altra e alla poca chiarezza sul costo dei servizi accessori,
oltre che sulla loro inclusione o meno nel prezzo di offerta complessivo. In particolare, nell’ambito
degli intervistati che, prima di acquistare il biglietto, hanno effettuato confronti di prezzo (tra diverse
compagnie, fasce orarie o altri parametri), la percentuale degli utenti insoddisfatti del livello di
trasparenza e confrontabilita dei prezzi e pari a circa il 50% tra coloro che hanno pagato tra 100 e 200
euro e supera il 50% tra coloro che hanno pagato oltre 200 euro per una sola tratta di volo. Inoltre, tra
coloro che hanno effettuato confronti di prezzo prima dell’acquisto e che non si ritengono soddisfatti
del prezzo pagato, il 63% ha manifestato insoddisfazione anche in relazione al livello di trasparenza
e alla confrontabilita dei prezzi tra diverse soluzioni di volo.

Il profilo del consumatore. Gli esiti delle interviste effettuate sembrano restituire,
complessivamente, il profilo di un’utenza particolarmente sensibile al prezzo e disponibile, pertanto,
anche a sacrificare alcune delle proprie preferenze — soprattutto in termini di orari e data del volo -
per minimizzare la spesa 0, comunque, per riuscire a spuntare un prezzo conveniente. A tal fine, ove
i tempi di programmazione del viaggio lo consentono, si tende ad acquistare con largo anticipo il
biglietto e ad effettuare svariati confronti tra diverse soluzioni di volo, circostanza che spiega il
diffuso e specifico interesse manifestato dai consumatori alle condizioni di trasparenza e di
comparabilita delle diverse offerte disponibili.

V. REVENUE MANAGEMENT E ALGORITMI DI PREZZO NEL SETTORE DEL TRASPORTO AEREO

I sistemi di revenue management utilizzati dalle singole compagnie aeree. L’analisi sui
meccanismi di determinazione dei prezzi da parte dei vettori, in particolare con riguardo ai sistemi di
revenue management e all’impiego di algoritmi di prezzo, ha mostrato innanzitutto I’assenza di
specificita nei meccanismi di definizione dei prezzi utilizzati per i voli da e per la Sicilia e la Sardegna.
Tutte le compagnie hanno infatti rappresentato di utilizzare un proprio sistema di revenue
management per tutte le rotte operate.

In generale, emerge un quadro dei sistemi di revenue management utilizzati dai diversi vettori
estremamente articolato, variegato e anche piuttosto flessibile, posto che le compagnie non di rado
apportano — o comunque testano la possibilita di apportare — variazioni piu 0 meno significative ad
uno o piu elementi del proprio sistema di pricing. Pertanto, nel loro complesso i sistemi di revenue
management utilizzati dalle diverse compagnie si differenziano in modo sostanziale gli uni dagli altri
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in relazione alle regole di funzionamento, al numero e alle caratteristiche degli algoritmi utilizzati,
agli input processati, alla frequenza e alla tipologia degli interventi manuali degli analisti.

Ne discendono dinamiche temporali dei prezzi offerti significativamente diverse da un operatore
all’altro quanto a frequenza, granularita e gradualita degli aggiustamenti di prezzo, che si
concretizzano, in alcuni casi, in una serie di salti discreti da una classe tariffaria all’altra e, in altri
casi, in passaggi graduali o, addirittura, senza soluzione di continuita tra i diversi valori della matrice
tariffaria inizialmente prestabilita.

I meccanismi di dinamizzazione dei prezzi. Elemento comune a tutti i sistemi sembra essere
I’utilizzo di meccanismi di dinamizzazione dei prezzi ancora sostanzialmente improntati ad una
logica di funzionamento di tipo tradizionale, caratterizzata dalla preliminare definizione di una griglia
tariffaria, nell’ambito della quale il prezzo di ciascun volo viene fatto variare nel tempo aprendo e
chiudendo le prenotazioni per ciascuna classe di prezzo prestabilita, mentre I’allocazione del numero
dei posti in ciascuna classe tariffaria viene effettuata utilizzando algoritmi, input, regole e criteri
individuati autonomamente da ciascun operatore, con significative diversita tra I’uno e I’altro.

In particolare, i vettori pervengono alla definizione della distribuzione dei posti nelle diverse classi
tariffarie elaborando, con I’ausilio di uno o piu algoritmi, una serie di informazioni immesse nel
sistema (numero di prenotazioni, load factor o tasso di riempimento dei voli, velocita di riempimento
del volo, andamento storico delle prenotazioni, rotta, stagione, data e orario di partenza, numero di
giorni che separano la prenotazione dalla partenza e cosi via). Alcune compagnie utilizzano anche
informazioni sui prezzi dei concorrenti che — come dichiarato dai vettori in risposta alle richieste di
informazioni — sono acquisite, direttamente o indirettamente tramite piattaforme private, dai siti web
dei concorrenti mediante operazioni di “web-scraping”. In alcuni casi, esse vengono fatte confluire
nel sistema di revenue management, mentre, piu frequentemente, sono utilizzate per attivita diverse
di market intelligence.

Gli input utilizzati dai diversi sistemi per modificare in maniera dinamica il prezzo di vendita di
ciascun volo ricomprendono in ogni caso I’andamento delle prenotazioni del volo stesso. Tale
informazione viene estratta dalla piattaforma di prenotazione utilizzata da ciascuna compagnia,
piattaforma che in alcuni casi non € proprietaria.

Il grado di automazione dei sistemi di revenue management. | sistemi di revenue management
utilizzati dalle diverse compagnie si differenziano anche con riferimento al loro grado di
automazione. In ogni caso, tutti i sistemi contemplano la possibilita di intervenire manualmente per
modificare i prezzi di vendita sulla base di autonome valutazioni degli analisti aziendali relative
all’andamento del mercato e alla conseguente adeguatezza del prezzo generato dal sistema. Nessuna
compagnia, allo stato, risulta avvalersi di sistemi di revenue management completamente basati
sull’intelligenza artificiale e il machine learning, tecnologie che riducono significativamente, se non
azzerano, la possibilita di interventi manuali. Va comunque rilevato che tali tecnologie sono oggetto
di sperimentazione da parte di diversi vettori, sia pure con riferimento a un numero circoscritto di
funzioni, servizi e/o rotte.

I servizi accessori. E emerso che anche i prezzi dei servizi accessori (quali ad esempio la scelta del
posto oppure il bagaglio a mano o in stiva) risultano essere, per la maggior parte degli operatori,
oggetto di adattamento dinamico, tramite algoritmi e regole di funzionamento, anch’essi diversi da
una compagnia all’altra.

Test sull’elasticita della domanda. Un ulteriore elemento che appare produrre variabilita nei prezzi
di vendita offerti per il medesimo volo o per il medesimo servizio accessorio su tale volo é
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I’effettuazione, da parte di alcune compagnie, di test sperimentali volti a sondare le caratteristiche e
I’elasticita della domanda della clientela. Tali test prevedono, nella stragrande maggioranza dei casi,
la simultanea esposizione dei consumatori a prezzi diversi, selezionati dal sistema in modo randomico
tra due o piu valori prestabiliti, per I’acquisto del medesimo prodotto, biglietto o servizi ancillari (c.d.
A/B test). Tali test si differenziano tra i vettori per durata ed estensione (ad esempio, porzione di
utenti e rotte coinvolte); in taluni casi essi appaiono tradursi in un processo di randomizzazione dei
prezzi pressoché continuo nel tempo e rivolto alla totalita dei consumatori.

VI. | PREZZI DEI BIGLIETTI IN SICILIA E IN SARDEGNA

Perimetro dell’analisi. L’analisi sui prezzi dei biglietti effettivamente venduti dai vettori che offrono
i collegamenti da/per la Sicilia e la Sardegna é stata condotta avvalendosi di un’ampia base dati,
rappresentata dai microdati relativi ai prezzi di tutti i biglietti effettivamente venduti, forniti
direttamente dalle imprese. Con riferimento ai prezzi, le variabili rilevate riguardano il corrispettivo
per il complesso dei servizi acquistati, ossia il corrispettivo per il servizio base e il corrispettivo per i
servizi accessori acquistati contestualmente (netto IVA); trattandosi di dati relativi al prezzo dei
biglietti effettivamente venduti, questi comprendono anche i prezzi dei biglietti venduti in regime di
OSP.

Nell’ambito dell’analisi sono stati esaminati i prezzi medi e la distribuzione dei biglietti venduti per
classi di prezzo; inoltre, si e indagato il ruolo della discriminazione intertemporale — vale a dire la
variazione dei prezzi, generalmente in aumento, in corrispondenza dell’avvicinarsi della data del volo
— nell’influenzare la dinamica dei prezzi. Alcuni approfondimenti hanno poi riguardato i ricavi medi
e i load factor (tassi di riempimento dei voli), fattori che vengono in rilievo nell’ambito delle pratiche
di revenue management adottate dai vettori ai fini della definizione dei prezzi.

Infine, sono stati effettuati specifici Focus su due temi.

In primo luogo, poiché le analisi svolte hanno evidenziato la tendenza a un significativo aumento dei
prezzi in alcuni periodi dell’anno, in particolare in alcune giornate a ridosso di festivita (es. Pasqua,
Natale e Capodanno), fine settimana, ponti e nel periodo estivo, é stato realizzato un Focus
selezionando alcune giornate dei periodi di Ferragosto e delle festivita di fine e inizio anno, che
rappresentano due rilevanti fasi di picco della domanda e dei prezzi per i voli di collegamento con la
Sicilia e la Sardegna.

In secondo luogo, é stato approfondito il modo in cui la presenza di OSP influisce sugli esiti di
mercato in Sardegna.

Di seguito sono richiamate le principali evidenze emerse.

Il prezzo medio dei biglietti per la Sicilia e la Sardegna. Nel corso del 2023, il prezzo medio del
biglietto per un volo di andata o ritorno da/per la Sicilia e la Sardegna, comprensivo di eventuali
servizi accessori, € stato rispettivamente di [60-80 €] per la Sicilia e di [60-80 €] per la Sardegna, in
linea con quello registrato nelle tratte nazionali piu simili a quelle insulari (Insulari alike, [60-80 €]).
Con riferimento alla Sardegna sono stati considerati anche i biglietti soggetti ad OSP; volendo
analizzare separatamente biglietti in OSP e non in OSP, il prezzo medio dei biglietti non in OSP
risulta allineato e pari a [60-80 €], mentre quello dei biglietti in OSP e leggermente inferiore e pari a
[60-80 €].

La stagionalita della domanda fa si che i prezzi medi siano molto diversi nei vari mesi dell’anno: ad
esempio, volare tra Roma e Catania costa in media [40-60 €] a gennaio e [80-100 €] nel mese di
luglio. In generale, i prezzi piu elevati si registrano nei mesi estivi, sia per la Sicilia, che per la
Sardegna. Inoltre, il livello dei prezzi medi osservato nel 2023 varia significativamente tra vettori,
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con il prezzo medio piu alto che puo essere anche nell’ordine dell’80% superiore rispetto al prezzo
medio piu basso osservabile sulla stessa rotta.

La variazione dei prezzi tra il 2019 e il 2023. Tra il 2019 e il 2023, nei mercati esaminati, si €
rilevato un generale incremento dei prezzi medi. Con riferimento alle tratte da e per la Sicilia, tale
aumento e di circa il 16%, e risulta inferiore a quello riscontrato per le tratte analoghe a quelle insulari
(circa 19%) e in linea con il tasso cumulato di inflazione (circa il 16%). A fronte dell’aumento dei
prezzi, il numero dei passeggeri trasportati € comunque cresciuto in quasi tutti i mercati esaminati
(4%), ivi comprese le rotte da e per la Sicilia (6%).

| prezzi hanno avuto un andamento differenziato tra le diverse rotte e nei diversi periodi dell’anno.
Nel periodo estivo, i voli da/per la Sicilia hanno registrato rincari del 18,7% a luglio e del 9,9% ad
agosto, comunque inferiori agli aumenti dei prezzi che si sono registrati nelle rotte piu comparabili
(Insulari alike).

Per quanto concerne la Sardegna, non e stato possibile calcolare con sufficiente attendibilita il tasso
di variazione dei prezzi tra il 2019 e il 2023, non essendo disponibili i microdati di prezzo completi,
relativi al 2019, dei due operatori Meridiana/Air Italy (in liquidazione) e Alitalia (in amministrazione
straordinaria).

La distribuzione dei biglietti per classi di prezzo. La distribuzione dei biglietti per classi di prezzo
risulta, sia per la Sicilia che per la Sardegna (inclusi i biglietti in OSP), fortemente concentrata nelle
fasce di prezzo piu basse: nel corso dell’anno, infatti, il [70-90%] dei viaggiatori da/per la Sicilia e
la Sardegna ha pagato meno di 100 € e solo il [fino a 10%] circa dei biglietti da/per le Isole é costato
pit di 150 €. Inoltre, il [40-50%] dei viaggiatori da/per la Sicilia e il [30-40%] di quelli da/per la
Sardegna hanno pagato meno di 50 €. L’incidenza dei biglietti con un prezzo superiore a 150 € é
aumentata soprattutto nei mesi estivi per entrambe le regioni (raggiungendo il [10-20%] nel mese di
agosto). Nel mese di dicembre, invece, tale incidenza é stata, per la Sicilia, pari a circa il [fino a 10%],
assumendo valori inferiori per la Sardegna, presumibilmente in ragione della presenza di OSP per i
residenti, posto che, verosimilmente, nel mese di dicembre, si registra una piu alta percentuale di
viaggiatori residenti che beneficiano di tariffe agevolate.

La distribuzione dei biglietti per fasce di prezzo risulta, per la Sicilia, sostanzialmente sovrapponibile
a quella delle rotte piu simili alle insulari (Insulari alike), mentre, per la Sardegna, se ne discosta
leggermente, presentando una percentuale maggiore di biglietti nella classe intermedia di prezzo tra
50 e 100 €.

Le variazioni dei prezzi dei biglietti in funzione della data di prenotazione (discriminazione
intertemporale). In generale, il prezzo di acquisto si riduce all’aumentare della distanza tra il
momento dell’acquisto e la data di partenza. Ad esempio, in media, acquistare un biglietto da/per la
Sicilia con un anticipo di oltre un mese consente un risparmio di circa il 53% rispetto all’acquisto
effettuato nella settimana a ridosso della partenza; in media, il prezzo di un biglietto per la Sicilia
acquistato con tale anticipo ¢ di [40-60 €], a fronte di un prezzo di acquisto a ridosso della partenza
pari a [100-120 €], mentre gli acquisti effettuati nel corso del mese precedente, ma non oltre i sette
giorni prima della partenza, consentono un risparmio medio di circa il 43% (rispetto al prezzo della
settimana a ridosso della partenza). Il potenziale di risparmio per prenotazioni anticipate per voli
da/per la Sicilia € maggiore per i voli dei primi mesi dell’anno (circa il 50%) e si riduce per i voli nei
mesi di picco di agosto e dicembre (circa il 30%). Dinamiche di prezzo del tutto analoghe si registrano
anche per le tratte piu confrontabili con quelle insulari.

Emerge comunque che ciascun vettore e caratterizzato da una propria strategia di discriminazione
intertemporale. Ad esempio, per prenotazioni effettuate da 7 a 30 giorni prima della partenza, il
risparmio, a seconda del vettore, puo variare dal 30% al 50%. In generale, la discriminazione
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intertemporale risulta meno accentuata nei vettori di tipo “tradizionale” rispetto ai vettori “low cost”.
L’intensita della variazione dei prezzi in funzione della data di prenotazione che si registra nei diversi
mercati dipende quindi fortemente (anche) dalle caratteristiche degli operatori presenti in ciascuno di
essi. Essa e altresi correlata, in modo inverso, al livello dei prezzi medi e dei prezzi iniziali: in
particolare, una minore discriminazione intertemporale € associata a prezzi medi e prezzi iniziali piu
elevati.

Focus Ferragosto e Natale. Le analisi svolte hanno evidenziato la tendenza a un significativo
aumento dei prezzi in alcuni periodi dell’anno, in particolare in alcune giornate a ridosso di festivita
(es. Pasqua, Natale e Capodanno), fine settimana, ponti e nel periodo estivo. E stato pertanto
realizzato un Focus selezionando alcune giornate dei periodi di Ferragosto e delle festivita di fine e
inizio anno, che rappresentano due rilevanti fasi di picco della domanda e dei prezzi per i voli di
collegamento con la Sicilia e la Sardegna.

Gli esiti delle analisi hanno evidenziato che il prezzo medio dei voli nel periodo compreso tra I’11 e
il 20 agosto 2023 ¢ andato, per la Sicilia, da un minimo di [60-80 €] (15 agosto) a un massimo di
[100-120 €] (20 agosto), mentre, per la Sardegna, € variato in un range compreso tra [60-80 €] e
[100-120 €]; nel periodo delle festivita natalizie, in Sicilia, i giorni con un livello di prezzo medio piu
alto sono quelli precedenti al Natale, con punte di prezzo medio pari a [120-140 €] (23 dicembre).

Tuttavia, distinguendo i voli verso le isole (inbound) rispetto a quelli dalle isole (outbound) e
individuando i giorni di picco in funzione della direzione del volo, si trovano prezzi medi giornalieri
piu alti.

Ad esempio, il 20 agosto (uno dei giorni di picco per i voli outbound), i voli in partenza sia dalla
Sicilia che dalla Sardegna avevano un prezzo medio di circa [140-160 €]; il [40-50%] circa dei
passeggeri ha pagato oltre 150 € (in particolare il [20-30%] ha pagato tra 150 e 200 € e il [10-20%]
ha pagato piu di 200 euro).

Nel periodo natalizio, il prezzo medio per i voli inbound verso la Sicilia raggiunge, il 23 dicembre,
un livello di [160-180 €] e oltre il [60-70%] dei passeggeri ha pagato piu di 150 € (in particolare il
[20-30%] ha pagato tra 150 e 200 € e il [30-40%] piu di 200 €). Nello stesso giorno, in Sardegna, il
prezzo medio per i voli inbound e di circa [100-120 €], con una percentuale preponderante di biglietti
(circa il [60-70%]) collocati nella fascia media (tra 50 € e 100 €); tale esito appare coerente con la
presenza di OSP.

Sia nel periodo di Ferragosto che in quello natalizio, la discriminazione intertemporale si riduce, nel
senso che i risparmi per prenotazioni anticipate tendono a essere minori rispetto a quanto riscontrato
a livello annuale. Questa evidenza risulta meno marcata per la Sardegna rispetto alla Sicilia,
verosimilmente in ragione della presenza di OSP.

L’analisi svolta ha al riguardo confermato la relazione inversa esistente tra il livello medio dei prezzi
e I’intensita della variazione dei prezzi stessi all’avvicinarsi della data di partenza: nei periodi oggetto
del focus, infatti, si sono riscontrati un aumento dei prezzi medi e una riduzione del grado di
discriminazione intertemporale, associati a un livello dei prezzi iniziali o, comunque, per prenotazioni
anticipate significativamente piu elevato rispetto alla media annuale. Ci0 appare coerente con il fatto
che, per le date di volo piu richieste, perche a ridosso delle festivita o delle ferie estive, la domanda
attesa si presenta sin da subito piuttosto elevata.

Anche nei giorni di maggiore picco, emerge I’esistenza di differenze di prezzo tra i diversi voli, che
sembrano indicative di un’articolazione delle offerte disponibili in base alle diverse combinazioni di
orario/aeroporto/vettore.

E stata inoltre svolta un’ulteriore analisi esemplificativa, anche sulla base di quanto previsto nel DL
104/2023, il quale indica, quale elemento di attenzione — seppure ai fini dell’accertamento di ipotesi
di intese restrittive della concorrenza o di abuso di posizione dominante — la circostanza che “il prezzo
di vendita del biglietto o dei servizi accessori, nell’ultima settimana antecedente al volo, [risulti]
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superiore alla tariffa media del volo di oltre il 200 per cento”. Detta analisi, tesa ad osservare I’entita
delle variazioni dei prezzi medi nell’ultima settimana antecedente al volo rispetto alla tariffa media
dei voli, ha mostrato che, nella quasi totalita dei casi (98,2%), la variazione dei prezzi medi per
acquisti a ridosso della partenza (ultimi 7 giorni), rispetto ai prezzi medi complessivi, resta al di sotto
del 200%; nei pochi casi (1,8%) in cui detta variazione supera il 200%, i prezzi medi complessivi
risultano inferiori a 100 euro. Tale esito & coerente con le evidenze relative al grado di
discriminazione intertemporale, che tende a ridursi nelle situazioni di domanda sostenuta.

I tassi di riempimento degli aeromobili (load factor). Nell’ambito delle pratiche di revenue
management comunemente adottate dai vettori nella definizione delle tariffe aeree, I’obiettivo
perseguito risponde alla logica di contemperare due esigenze: da un lato, la massimizzazione della
redditivita su una tratta; dall’altro, I’adeguato riempimento del volo per quella stessa tratta. In altri
termini, la tariffa ottima e quella che garantisce (idealmente), nell’arco del periodo di
commercializzazione del volo, il piu conveniente equilibrio tra I’entita del ricavo medio per
passeggero ed il livello di load factor. In Sicilia e Sardegna i load factor medi annuali sono risultati
rispettivamente pari all’89% e all’81%; il livello del load factor medio annuale della Sicilia é allineato
a quello delle Insulari alike, mentre quello della Sardegna si assesta su livelli inferiori,
presumibilmente, anche in questo caso, per la presenza di OSP.

In generale, i load factor medi su una determinata rotta dipendono anche dal mix di operatori presenti,
posto che si registrano differenze significative nei livelli e nella variabilita dei load factor tra vettori.
In particolare, i load factor piu elevati e meno dispersi si registrano per i vettori che applicano una
pit intensa discriminazione intertemporale. Per converso, i vettori “tradizionali”, che adottano
politiche di prezzo meno orientate alla discriminazione intertemporale, mostrano livelli di load factor
meno elevati e piu dispersi. | voli per la Sardegna mostrano una dispersione piu elevata dei load
factor, coerentemente con la natura dei vettori che vi operano e la presenza di OSP che perseguono
(tra gli altri) I’obiettivo di garantire ai residenti servizi e frequenze adeguati anche al di fuori dei
picchi stagionali.

Le strategie di prezzo delle singole compagnie aeree. | diversi vettori appaiono adottare politiche
di prezzo differenziate in ordine a livello dei prezzi, distribuzione dei biglietti per classi tariffarie,
strategie di discriminazione intertemporale. Coerentemente, anche i valori dei load factor e dei ricavi
medi differiscono tra vettori. In particolare, i vettori con strategie low-cost hanno prezzi medi piu
bassi, adottano una strategia di discriminazione intertemporale piu intensa e ottengono tassi di
riempimento degli aeromobili piu elevati e meno dispersi. Per contro, i vettori piu tradizionali
utilizzano strategie di prezzo meno dinamiche, presentando un livello medio di prezzo piu elevato e
tassi di riempimento degli aeromobili tendenzialmente piu bassi e piu dispersi.

Il confronto tra Sicilia e Sardegna e i mercati piu direttamente comparabili. Nel complesso, non
si sono riscontrate peculiarita, in ordine al livello e alla distribuzione dei biglietti venduti per classi
di prezzo, nei mercati relativi alla Sicilia e alla Sardegna rispetto ai mercati Insulari alike, pur con
alcune specificita della Sardegna riconducibili alla presenza di OSP. Cio appare coerente con la
circostanza che le compagnie aeree utilizzano gli stessi meccanismi di definizione dei prezzi per tutte
le rotte su cui operano.

Focus sugli oneri di servizio pubblico (OSP). Gli oneri di servizio di pubblico impongono vincoli
sull’operativita che influiscono in maniera diretta (limiti al livello dei prezzi per i residenti) o indiretta
(vincoli di capacita e frequenza dei voli) sull’offerta e sulle politiche di prezzo dei vettori che operano
in regime di OSP.
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Dalle analisi svolte & emerso che i passeggeri che usufruiscono delle agevolazioni tariffarie OSP in
media pagano prezzi inferiori dal 20% al 40% (in funzione del vettore) rispetto ai passeggeri non in
OSP che viaggiano sui medesimi voli.

I passeggeri OSP, tra I’altro, hanno una maggiore propensione a prenotare in prossimita della data di
partenza del volo, non essendo assoggettati alla discriminazione intertemporale che si riscontra con
riguardo alle tariffe commerciali. | load factor dei vettori assoggettati ad OSP sono sensibilmente piu
bassi rispetto a quelli dei vettori operanti in regime di libero mercato.

Nei mercati O&D della Sardegna che comprendono rotte onerate risultano presenti, di regola, anche
vettori che operano solo in regime di libero mercato, con prezzi che, in taluni periodi dell’anno, in
funzione delle politiche di discriminazione intertemporale, possono risultare anche piu convenienti
rispetto alle tariffe OSP.

Nel complesso, i biglietti a tariffe commerciali sono tendenzialmente piu convenienti per lo piu nei
mesi del tardo autunno e invernali, e quindi al di fuori del periodo di maggiori flussi turistici, e sui
mercati dove sono presenti i principali operatori low cost. In assenza di pressione concorrenziale nella
medesima catchment area, emergono le differenze piu significative tra i prezzi dei biglietti OSP e
quelli non OSP applicati dal medesimo vettore.

VIlI. PROFILAZIONE DELLA DOMANDA E PERSONALIZZAZIONE DEI PREZZI

Obiettivi della ricerca. Coerentemente con gli obiettivi dell’indagine conoscitiva, volta anche ad
approfondire eventuali politiche di differenziazione e personalizzazione dei prezzi poste in essere
dalle compagnie aeree sulle rotte oggetto di analisi, € stata svolta una specifica ricerca di carattere
tecnico-empirico volta a verificare la presenza di casi di utilizzo simultaneo, da parte delle
compagnie, di una pluralita di prezzi diversi, con conseguente possibilita che due utenti differenti,
accedendo al sito della compagnia nello stesso momento e con I’intenzione di acquistare un medesimo
volo, si vedano formulate offerte diverse. In particolare, la ricerca é stata prevalentemente volta a fare
emergere I’esistenza di eventuali discriminazioni di prezzo in funzione delle diverse caratteristiche
degli utenti, in relazione al tipo di dispositivo utilizzato per la connessione, al brand del browser, alla
localita della connessione e alla storia di navigazione. Si e inteso altresi verificare I’eventuale
presenza di pratiche di discriminazione di prezzo in funzione dei servizi acquistati, quali la classe del
biglietto, la selezione del posto, il tipo di bagaglio, I’acquisto per singolo o per famiglia.

Metodologia di rilevazione e di analisi. Per I’approfondimento sopra descritto sono state utilizzate
tecniche di rilevazione e di analisi volte ad inferire il funzionamento degli algoritmi tramite la
disamina dei loro esiti in termini di prezzi concretamente offerti (c.d. auditing algoritmico). Tali
tecniche si inseriscono nell’ambito degli strumenti di indagine sugli algoritmi individuati anche
dall’OCSE, in alternativa o in aggiunta a quelli che prevedono la diretta acquisizione di informazioni
e conoscenze relativamente alla struttura e alle caratteristiche di funzionamento degli algoritmi stessi.
Piu specificamente, I’analisi tecnico-empirica si € avvalsa di tecniche di scraping audit (acquisizione
dei prezzi dei voli e dei servizi accessori direttamente dai siti web delle compagnie aeree) e di sock-
puppet auditing (implementazione di programmi informatici che simulano il profilo di diversi utenti).
I dati raccolti sono stati estratti tramite ricerche effettuate attraverso la simulazione di profili di utenti
e dispositivi diversi, in piu momenti della stessa giornata, con riferimento ad un insieme di compagnie
aeree, rotte, voli e periodi predefiniti.

Esiti dello studio sulla profilazione della clientela. Lo studio ha confermato I’adozione, da parte di
tutte le compagnie aeree, di tecniche che adattano dinamicamente, in modo fine e continuo, i prezzi
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dei biglietti aerei nel corso del tempo. Tali modalita di adattamento appaiono comunque differenziate
tra i diversi vettori. In generale, le rilevazioni svolte non fanno emergere la presenza, nella stragrande
maggioranza dei casi, di pratiche di “profilazione” della clientela — in funzione dei dispositivi
utilizzati e/o dei sistemi operativi ovvero della storia di navigazione degli utenti — da parte dei
principali operatori attivi sulle rotte da e per la Sicilia e la Sardegna.

Fa eccezione una sola compagnia aerea che, nel caso di accessi ripetuti da parte di uno stesso utente,
applica una politica preziaria diversa rispetto a quella applicata agli utenti senza storia di navigazione;
cio sembrerebbe indicare che il vettore “etichetti” tali categorie di utenti, mantenendone in memoria
la cronologia degli accessi effettuati. Tuttavia, sulla base di quanto emerso, gli elementi descrittivi
della storia di navigazione dell’utente non vengono utilizzati per penalizzare o per avvantaggiare
sistematicamente coloro che ripetono piu volte la stessa ricerca, ma solo per “congelare” il livello
preziario inizialmente assegnato a ciascun utente.

Test di prezzo. La variabilita preziaria dei biglietti non e risultata riconducibile soltanto
all’adattamento temporale dinamico dei prezzi stessi, bensi all’utilizzo, in molte occasioni, di
tecniche che mantengono piu prezzi simultaneamente attivi per il biglietto di un medesimo volo,
assegnando ad ogni utente che accede, con un criterio apparentemente casuale, un prezzo scelto
all’interno di un ventaglio di 2 o 3 valori possibili (e, in quest’ultimo caso, equidistanti tra loro).

| prezzi dei servizi accessori sono risultati per lo piu stabili o soggetti a poche variazioni al rialzo nel
tempo per alcune compagnie, e pit dinamici per altre. Anche con riferimento alla variabilita preziaria
dei servizi accessori osservata per alcuni operatori, questa si é rivelata in larga parte riconducibile
alla presenza di meccanismi, diversi per ciascun vettore, di alternanza simultanea e randomica di
prezzi differenti.

Altri elementi di variabilita dei prezzi. Un ultimo elemento di variabilita preziaria in funzione delle
caratteristiche dell’utente emerso dall’indagine riguarda una compagnia aerea, con specifico
riferimento al prezzo applicato per il servizio di scelta del posto a sedere, nel caso in cui I’acquisto
venga effettuato congiuntamente per un adulto e un bambino e i posti selezionati siano quelli di una
categoria di livello superiore. In questo caso, infatti, si e osservata I’applicazione di prezzi, per la
scelta dei posti diversi rispetto a quelli applicati per la prenotazione contestuale di un posto singolo
o di posti per una coppia composta da: adulto+adulto; adulto+adolescente; adulto+infante. In
particolare, a differenza di quanto rilevato per tali altre formule di acquisto, alla coppia adulto +
bambino (2-12 anni), sono sempre stati proposti, per la selezione del posto, prezzi generalmente piu
elevati, rispetto a quelli proposti nel caso degli altri scenari di acquisto.

VIIl. TRASPARENZA E COMPARABILITA DELLE TARIFFE AEREE

Perimetro dell’analisi. Nell’ambito dell’indagine, e stato altresi effettuato uno specifico
approfondimento, di carattere empirico, sulle modalita con le quali i prezzi dei servizi di trasporto
aereo sono resi noti e accessibili al pubblico. A tale riguardo, in particolare, sono stati acquisiti i print
delle schermate che si susseguono nel corso dell’attivita di ricerca di un volo sui siti web dei principali
vettori aerei attivi con voli di linea tra il continente e le isole maggiori. La simulazione dell’attivita
di ricerca e stata effettuata anche attraverso alcune piattaforme di comparazione, quali SkyScanner e
Google Flight.

Le opzioni di acquisto offerte. Tutti i vettori considerati offrono al consumatore la possibilita sia di
acquistare opzioni tariffarie predefinite (in termini di combinazioni, o bundle, tra il servizio di
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trasporto base, i servizi ancillari e le regole tariffarie), sia di selezionare, via via, nel corso del
processo di prenotazione, gli specifici servizi ancillari al volo (scelta del posto, bagaglio in
cappelliera, bagaglio in stiva, opzioni di flessibilita, etc.), anche differenziati per qualita/prezzo, da
acquistare in aggiunta al servizio base di trasporto del passeggero (in modalita unbundled). Cio
consente al consumatore di comporre in modo flessibile il proprio paniere di acquisto in base alle
proprie esigenze e disponibilita a pagare ma, per contro, aumenta la complessita dell’attivita di ricerca
e di comparazione.

Comparabilita e costi di ricerca. Le opzioni tariffarie predefinite da ciascun vettore non sono
sempre comparabili a livello inter-vettore, in termini di servizi accessori inclusi e regole tariffarie, e
I servizi accessori offerti dai vettori non sono sempre omogenei tra loro (per esempio con riguardo al
peso dei bagagli in cappelliera e in stiva). Inoltre, nessuno dei vettori considerati comunica il prezzo
di tali servizi accessori all’inizio dell’attivita di ricerca del volo; i vettori offrono, infatti, come
opzione tariffaria di default, nella prima pagina di esito della ricerca del volo, quella predefinita di
base (di regola, I’opzione tariffaria piu economica). Per poter visualizzare il prezzo dei servizi
accessori il consumatore deve procedere lungo un percorso “obbligato”, a partire dalla pagina web
iniziale di ricerca del volo, attraverso una serie di pagine successive; inoltre, nella quasi totalita dei
casi, il consumatore, prima di poter accedere alla pagina web che indica il prezzo dei servizi ancillari
(scelta posto e/o bagaglio in cappelliera/stiva), deve compilare anche una schermata che richiede
I’inserimento dei propri dati personali.

Anche nel confronto tra le condizioni di offerta dello stesso vettore, nelle due modalita bundled e
unbundled, possono emergere differenze nei prezzi, per cui il consumatore, per poter individuare
I’offerta piu conveniente, & tenuto non solo a confrontare le offerte tra vettori ma anche a esperire
diverse prove per confrontare i prezzi offerti dalla medesima compagnia aerea.

Complica ulteriormente la comparazione la circostanza per cui i vettori usano una terminologia non

univoca con riguardo agli elementi del prezzo finale riconducibili alle voci “tariffa aerea”, “tasse”,
“diritti aeroportuali” o “altri diritti, tasse e supplementi”.

Per poter confrontare le offerte disponibili sul mercato, dunque, il consumatore deve eseguire, anche
pil volte, un articolato processo di prenotazione e costruzione del paniere di acquisto, peraltro in un
contesto in cui sia la tariffa aerea sia i prezzi dei servizi accessori variano in modo dinamico nel
tempo. Vale osservare che i ricavi che i vettori traggono dai servizi accessori al volo (acquistati in
modalita unbundled) rappresentano spesso una quota non irrilevante dei ricavi totali (13 % in media).

Ruolo delle piattaforme di comparazione. Il ricorso alle piattaforme di comparazione (quali
Skyscanner e Google Flight) non consente ai consumatori di effettuare un confronto pieno tra le
offerte dei vari vettori sotto il profilo del prezzo, fermo restando che si tratta di strumenti idonei a
semplificare I’attivita di ricerca. La comparazione risulta infatti avvenire in relazione all’opzione
tariffaria base (offerta di default), senza che siano indicati i servizi accessori o le condizioni di
flessibilita. Attraverso i siti di comparazione non si pudé nemmeno comporre una propria opzione
tariffaria unbundled ai fini di confronto tra le offerte dei diversi vettori.

I recenti approfondimenti e interventi regolatori in materia di trasparenza. La presenza di
possibili criticita in ordine a trasparenza e comparabilita dei prezzi dei servizi di trasporto aereo ha,
anche recentemente, formato oggetto di approfondimento in sede europea e di interventi regolatori a
livello extra-europeo. A livello europeo, nell’ambito dell’attivita di valutazione dell’efficacia del
Regolamento 1008/2008, la Commissione europea ha rilevato alcuni problemi in materia di
trasparenza delle tariffe con riferimento, in particolare, alla comunicazione del contenuto delle
opzioni tariffarie da parte dei vettori. In ambito extraeuropeo, il Dipartimento dei Trasporti degli Stati
Uniti (Department of Transportation) ha recentemente emanato una disciplina volta a migliorare la
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trasparenza delle tariffe aeree con riguardo ai servizi accessori c.d. “critici”, individuati nel trasporto
del bagaglio in cappelliera, nel trasporto del primo e del secondo bagaglio registrato e nella modifica
o cancellazione della prenotazione. La nuova disciplina introduce I’obbligo, a carico dei vettori aerei
e delle agenzie di biglietteria, di rendere disponibili ai consumatori i prezzi per i servizi accessori
“critici” contestualmente alla prima indicazione dell’informazione sulla tariffa e sull’orario del volo
(in relazione allo specifico itinerario).
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I. GLIOBIETTIVI DELL’ INDAGINE E L’ATTIVITASVOLTA

1.  L’Autorita, nell’adunanza del 14 novembre 2023, ha deliberato I’avvio dell’Indagine
conoscitiva 1C56 Algoritmi di prezzo nel trasporto aereo passeggeri sulle rotte nazionali da
e per la Sicilia e la Sardegna, tesa a “verificare la diffusione degli algoritmi di prezzo nei
sistemi di revenue management utilizzati dalle diverse compagnie aeree — con specifico
riferimento alle rotte nazionali di collegamento tra la penisola e le isole maggiori — nonché
analizzarne le principali caratteristiche e i possibili effetti di ostacolo e/o distorsione delle
dinamiche competitive, oltre che di possibile pregiudizio per i consumatori anche in termini
di opportunita e condizioni di scelta”.

2. In questo contesto, in particolare, I’Indagine conoscitiva é finalizzata a verificare le
condizioni per le quali gli algoritmi di prezzo utilizzati dalle compagnie aeree possono influire
— 0 concretamente influiscono — in modo negativo sulle condizioni di offerta del servizio di
trasporto aereo ai consumatori, “anche con riguardo alle politiche di differenziazione e
personalizzazione dei prezzi e agli effetti socialmente indesiderabili di un non corretto
funzionamento del mercato”.

3. Un ulteriore ambito di analisi individuato nel provvedimento di avvio dell’indagine
conoscitiva riguarda la trasparenza e comparabilita delle condizioni di offerta, e le
conseguenze che le modalita con le quali i prezzi dei biglietti aerei e delle loro diverse
componenti vengono resi noti e accessibili al pubblico possono sortire sulla formazione delle
decisioni di acquisto dei consumatori e sulla mobilita della domanda, con potenziali ricadute
sulle dinamiche concorrenziali del settore.

4. Al fine di approfondire le tematiche indicate — e in maniera piu ampia per verificare la
sussistenza di circostanze tali da far presumere I’esistenza di problemi concorrenziali che
ostacolano o distorcono il corretto funzionamento dei mercati interessati, con conseguente
pregiudizio per i consumatori — I’ Autorita ha posto in essere una serie di attivita di indagine,
facendo anche ricorso al supporto di analisi statistiche, tecniche ed economiche tese a fornire
elementi utili alla migliore comprensione delle caratteristiche dei mercati e delle loro
dinamiche.

5.  Di seguito vengono richiamati gli strumenti di analisi attivati ai fini dell’indagine,
facendo presente che I’ Autorita, da un lato, ha fatto riferimento agli elementi rilevanti — come
individuati dall’art. 1, comma 5, del decreto-legge 10 agosto 2023, n. 104, convertito con
modificazioni dalla legge 9 ottobre 2023, n. 136 — che possono essere presi in considerazione
al fine di indagare I’esistenza di eventuali problemi concorrenziali; dall’altro, ha tenuto conto
delle indicazioni emerse negli ultimi anni, sia a livello accademico che istituzionale, in ordine
agli strumenti conoscitivi a disposizione delle autorita antitrust qualora si intenda analizzare
il funzionamento di mercati nei quali gli operatori fanno ricorso ad algoritmi di prezzo?.

14...] sui mercati del trasporto aereo di passeggeri, I’ Autorita pud considerare, tra I'altro, i seguenti elementi:
a) la struttura del mercato; b) le modalita di definizione dei prezzi, anche attraverso I’utilizzo di sistemi di
gestione dei ricavi e algoritmi; c) i rischi per il processo concorrenziale e per i consumatori derivanti
dall’utilizzo di algoritmi fondati sull'intelligenza artificiale o sulla profilazione degli utenti; d) le dinamiche
concorrenziali e di prezzo connesse alla stagionalita della domanda; €) le esigenze di territori difficilmente
raggiungibili tramite mezzi di trasporto diversi dall’aereo; f) I’esigenza di tutela di classi particolarmente
vulnerabili di consumatori”.

2 OCSE, “Algoritmic Competition”, OECD Competition Policy Roundtable Background, 2023,
www.oecd.org/daf/competition/algorithmic-competition-2023.pdf.
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6.  Gliapprofondimenti svolti hanno riguardato, in primo luogo, la struttura dei mercati del
trasporto di linea passeggeri da/per la Sicilia e la Sardegna, ossia I’analisi delle principali
caratteristiche dei collegamenti aerei tra il continente e le isole maggiori, con riferimento
all’articolazione dell’offerta, alla concentrazione dei mercati, all’eventuale esistenza di
barriere all’entrata, nonché alle caratteristiche ed alla composizione della domanda.

7. In merito all’offerta, sono stati mappati i collegamenti aerei tra il continente e le isole
maggiori, nonche alcune rotte (nazionali) di confronto identificate come benchmark, sulla
base dei dati di traffico passeggeri forniti dall’Ente Nazionale per I’Aviazione Civile (di
seguito, Enac). La stessa Enac e Assoclearance - Associazione Italiana Gestione Clearance e
Slots (di seguito, Assoclearance) sono state sentite in audizione® al fine reperire elementi utili
alla ricostruzione del contesto di mercato, con riferimento all’accesso dei vettori alle
infrastrutture aeroportuali e allo stato di congestione degli aeroporti siciliani e sardi e degli
altri aeroporti nazionali.

8.  Dopo I’esame della struttura del mercato, poiché un ruolo non marginale, nel traffico
aereo passeggeri da/per le isole, e svolto dall’introduzione di agevolazioni per la popolazione
residente, finalizzata a garantire la c.d. continuita territoriale, ne é stata analizzata —
nell’ambito dell’assetto normativo/regolamentare euro-unitario e nazionale — la concreta
applicazione nelle rotte di interesse, anche attraverso specifiche audizioni organizzate con le
strutture deputate delle due regioni“ e con il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti®, per
quanto di rispettiva competenza.

9. Per quanto attiene alle caratteristiche della domanda, oltre ad indagarne la sua
composizione in relazione alle diverse rotte rilevanti, I’ Autorita, con provvedimento del 26
marzo 2024, ha disposto lo svolgimento di una indagine di mercato volta a definire, con
maggiore accuratezza, i parametri e le motivazioni — con particolare riferimento alla sensibilita
al prezzo — che guidano le scelte di acquisto dei biglietti aerei da parte degli utenti delle rotte
oggetto di indagine, nonché a verificare la percezione del consumatore in merito alla facilita
e trasparenza dei confronti di prezzo in sede di prenotazione.

10. Nel merito dell’analisi delle politiche di pricing dei vettori nei mercati indagati, si e
proceduto ad approfondire in modo piu diretto il funzionamento degli algoritmi utilizzati dalle
compagnie per la definizione dei prezzi di vendita dei biglietti passeggeri (relativi ai voli
nazionali di linea da e per le isole) mediante specifiche richieste di informazioni agli operatori
attivi sulle rotte interessate, relative alle caratteristiche dei sistemi di revenue management
utilizzati, alle motivazioni sottese alla loro scelta, nonché alle modalita di acquisizione e di
elaborazione degli input processati.

11. Con specifico riferimento ai prezzi dei servizi di trasporto aereo passeggeri in ambito
nazionale da e per la Sicilia e la Sardegna, con provvedimento del 6 febbraio 2024 I’ Autorita
ha disposto lo svolgimento di una analisi statistica ed economica, conferendo I’incarico al
centro ITSM - Iccsai Transport and Sustainable Mobility Center dell’Universita degli Studi
di Bergamo (di seguito, anche ITSM), mediante relativa procedura di affidamento. Lo studio
e teso ad analizzare I’andamento e le principali determinanti dei prezzi dei voli aerei per le

3 Audizioni del 21 giugno 2024 (Assoclearance) e del 25 giugno 2024 (ENAC).

4 Audizioni del 12 marzo 2024 (Regione Siciliana - Dipartimento delle infrastrutture, della mobilita e dei
trasporti), del 19 marzo 2024 (Regione Sardegna) e del 19 giugno 2024 (Regione Siciliana - Capo di Gabinetto
dell’ Assessorato delle infrastrutture e della mobilita).

5 Audizione del 18 settembre 2024.



rotte nazionali passeggeri da e verso la Sicilia e la Sardegna, anche in rapporto ad alcune rotte
(nazionali) di confronto identificate come benchmark. In particolare, gli elementi da indagare
sono stati individuati nelle caratteristiche e specificita del pricing dei voli sulle rotte da e per
le isole, in termini di livello medio dei prezzi, stagionalita, discriminazione intertemporale e
altre eventuali forme di differenziazione in funzione delle caratteristiche della domanda e del
contesto competitivo.

12. Nell’ambito di tale indagine, é stato concordato un primo rilascio di risultati, facendo
riferimento ai dati gia nella disponibilita di ITSM, che opera, almeno a far data dal 2018, il
monitoraggio dei prezzi dei voli offerti dalle compagnie aeree sui propri siti, sulle principali
rotte aeree passeggeri nel territorio nazionale. Al fine di consentire la realizzazione di
un’analisi statistico-economica basata sui dati concernenti i biglietti effettivamente venduti
relativi agli anni 2019 (pre-pandemia) e 2023, ¢ stato richiesto alle compagnie aeree operanti
nelle rotte da/per la Sicilia e la Sardegna e nelle rotte benchmark di fornire tali dati. ITSM,
sulla base degli elementi acquisiti, ha prodotto una analisi effettuata sui dati effettivi di prezzo
applicati dalle compagnie aeree — che costituiscono I’esito del funzionamento algoritmico
delle politiche di pricing — che ha investigato le principali variabili rilevanti (prezzi medi,
variabilita e dispersione dei prezzi, grado di discriminazione intertemporale dei prezzi, load
factor, ricavi medi).

13. Alla luce dei risultati osservati, e stato altresi richiesto a ITSM di effettuare un
supplemento di indagine, sempre basato sui dati relativi ai biglietti effettivamente venduti,
focalizzato sui periodi dell’anno nei quali si registrano picchi di prezzo, al fine di
approfondirne le dinamiche e le peculiarita rispetto a quanto osservato per i restanti periodi
dell’anno.

14. L’analisi economico-statistica ha approfondito anche I’impatto che I’introduzione di
oneri di servizio pubblico (OSP) nelle rotte aeree interessate ha avuto sull’andamento generale
dei prezzi osservati.

15. Sotto un diverso profilo, un ulteriore ambito di indagine ha riguardato la verifica
dell’esistenza di eventuali forme di “profilazione” della clientela, indagata attraverso
un’analisi tecnico-empirica sul funzionamento degli algoritmi di prezzo adottati dalle
compagnie aeree, che I’Autorita, con provvedimento del 27 febbraio 2024, ha affidato alla
societa ML Cube s.r.l., societa accreditata a spin-off di ricerca del Politecnico di Milano,
mediante relativa procedura di affidamento. Si é trattato di una forma di auditing algoritmico,
consistente nell’implementazione di programmi informatici per impersonare gli utenti sulla
piattaforma, cosicché i dati generati dalla piattaforma stessa in risposta agli utenti
programmati potessero essere registrati e analizzati.

16. Nel corso del procedimento sono state infine realizzate sia prove di acquisto di biglietti
aerei sui siti dei principali vettori aerei attivi con voli di collegamento tra le isole maggiori e
il continente, sia ricerche di voli e biglietti aerei su alcuni siti di comparazione, al fine di
raccogliere evidenze descrittive in ordine alle principali opzioni tariffarie offerte dai vettori e
di analizzarle in funzione del tema oggetto di approfondimento, relativo alla efficace
comparabilita dei prezzi da parte dei consumatori.

17. 1l presente Rapporto Preliminare, come previsto al punto 5 della Comunicazione relativa
all’applicazione dell’articolo 1, comma 5, del decreto-legge 10 agosto 2023, n. 104,
convertito con modificazioni dalla legge 9 ottobre 2023, n. 136, adottata dall’ Autorita con



delibera del 7 maggio 2024, illustra i principali esiti degli approfondimenti conoscitivi
condotti.



II. CARATTERISTICHE DEI COLLEGAMENTI AEREI TRA IL
CONTINENTE E LE ISOLE MAGGIORI

18. Al fine di comprendere il contesto concorrenziale in cui operano i vettori aerei attivi
sulle rotte di collegamento tra il continente e la Sicilia e la Sardegna, sono state analizzate la
struttura dell’offerta e le principali caratteristiche dei mercati relativi all’offerta di servizi di
trasporto passeggeri con voli di collegamento tra il continente e le isole maggiori oggetto di
analisi, anche in un’ottica comparativa rispetto ad altri mercati domestici.

19. Nel seguito si illustreranno, brevemente, I’andamento del traffico aereo passeggeri
domestico nazionale e i cambiamenti intervenuti nella struttura dell’offerta, tra il 2019 (pre-
pandemia) e il 2023, anche con riguardo ai collegamenti con le isole maggiori (par. 11.1); si
descriveranno i criteri utilizzati per I’individuazione dei mercati relativi ai voli di
collegamento tra le isole maggiori e il continente, e degli ulteriori mercati domestici
benchmark, su cui focalizzare I’analisi (par. 11.2); si esamineranno quindi le principali
caratteristiche dei mercati cosi individuati (struttura del mercato, livello di concentrazione,
stagionalita, etc.), anche al fine di individuare eventuali specificita dei collegamenti tra il
continente e le isole maggiori, rispetto alle altre rotte domestiche (par. 11.3); si
rappresenteranno, infine, le regole di gestione degli aeroporti congestionati (o a rischio di
congestione) e di allocazione degli slot, con particolare riferimento alla situazione che si
registra negli aeroporti di maggior rilievo ai fini della presente indagine (par. 11.4).

11.1. Dati di traffico e vettori attivi a livello nazionale e nei collegamenti con
le isole maggiori

20. A livello nazionale, il traffico domestico su voli di linea in termini di passeggeri
trasportati, dopo il drastico calo subito nel 2020 a causa della pandemia, € tornato sui livelli
pre-pandemia (2019) nel 2022, per poi mostrare un andamento crescente nel 2023 (Tabella 1).
Nel 2023 il numero di passeggeri trasportati (di seguito anche PAX) segnala infatti un
incremento rispetto ai volumi di traffico registrati sia nel 2019 (+8%), sia nel 2022 (+6%).

21. Trail 2019 e il 2023 si ¢, inoltre, modificata la posizione relativa dei principali vettori
aerei, in termini sia di volumi complessivi di passeggeri trasportati, sia di rotte domestiche
operate. A seguito della pandemia e della costituzione di ITA (che ha rilevato parte dei beni
di Alitalia, oggi in liquidazione)®, Ryanair & divenuto di gran lunga il primo vettore aereo a
livello nazionale, con una quota in termini PAX domestici, nel 2023, nell’ordine del [45-50%]
(circa 150 rotte A/R), seguito da ITA ([25-30%]; circa 40 rotte A/R), easy Jet ([5-10%]; circa
25 rotte A/R), Volotea (con una quota del [5-10%] circa) e Wizz Air (con una quota del [5-
10%] circa).

22. 1l perimetro di attivita di ITA si &, infatti, ridotto rispetto a quello di Alitalia: meno della
meta della flotta di aerei di Alitalia con I’utilizzo di un numero di slot di decollo e atterraggio
ex-Alitalia commisurato alla capacita di volo. In particolare, le rotte A/R domestiche operate
da Alitalia nel 2019 erano circa 70 e quelle operate da ITA nel 2023 sono circa 40’.

8 ITA ha iniziato a operare nell’ottobre 2021.

7 Cfr. https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_21_4665. Nel luglio 2024 la Commissione
Europea ha autorizzato, con misure, I’operazione di concentrazione tra ITA e Deutsche Lufthansa AG.
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/IP_24 3604.
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23. Trail 2019 e il 2023, inoltre, alcuni vettori, tra cui Air Italy, hanno cessato la propria
attivita, mentre altri, come Wizz Air e Aeroitalia, hanno iniziato ad operare su una serie di
rotte domestiche, ivi incluse quelle di collegamento con le isole maggiori.

Tabella 1- Traffico passeggeri domestico nazionale: dati annuali e quota per vettore
Vettore 2019 2020 2021 2022 2023
Ryanair [35-40%] [30-35%] [40-45%)] [45-50%] [45-50%)]
Alitalia [35-40%] [35-40%)] [15-20%)] - -
ITA - - [1-5%] [15-20%)] [25-30%)]
easy Jet [10-15%] [10-15%)] [10-15%)] [5-10%] [5-10%]
Volotea [5-10%] [10-15%)] [10-15%)] [5-10%] [5-10%]
inferiore inferiore
Wizz Air [all’l%] [all’l%] [5-10%] [5-10%] [5-10%]
Air ltaly [1-5%] [1-5%] - - -
[inferiore

Aeroitalia j i i all’1%] [1-5%]

' [1-5%] [inferiore [inferiore [inferiore [inferiore
Vueling all’1%] all’1%] all’1%] all’1%]
Altri [1-5%] [1-5%] [1-5%] [1-5%] [1-5%]
Totale quote 100% 100% 100% 100% 100%
Totale nazionale 31.589.283 12.444.461 21.004.673 32.150.171 34.154.417

Fonte: elaborazioni su dati Enac (risposta del 16/04/2024)8,

24. In questo contesto, i collegamenti aerei tra il continente e le isole maggiori — che
formano oggetto di approfondimento in sede di indagine — rappresentano una quota rilevante
del traffico passeggeri nazionale: nel 2023 il 40% del traffico domestico nazionale ha
interessato collegamenti tra il continente e la Sicilia e circa il 20% collegamenti tra il
continente e la Sardegna (Tabella 2)°.

25. Trail 2019 e il 2023 il traffico passeggeri &€ aumentato, sia per i collegamenti con la
Sicilia che per i collegamenti con la Sardegna, di circa il 15% e, dungue, in misura superiore
al dato aggregato nazionale dell’8%.

26. La posizione relativa dei vettori e stata interessata da cambiamenti rilevanti tra il 2019
e il 2023, riconducibili alla forte contrazione della presenza dell’operatore di bandiera, al
rafforzamento dell’operatore Ryanair, nonché al turn over di alcuni vettori.

27. Nel 2023, Ryanair € il primo vettore aereo, in termini di PAX; sia per i collegamenti con
la Sicilia ([55-60%]), sia per i collegamenti con la Sardegna ([35-40%]). Gli altri principali
operatori presenti sono in Sicilia easy Jet, Wizz Air, Volotea, Aeroitalia e Vueling; i medesimi
vettori, con I’eccezione di Vueling, operano anche in Sardegna.

8 | dati Enac includono anche il traffico “in connessione” con altri aeroporti, vale a dire, ad esempio, i voli
Catania-New York con scalo a Roma Fiumicino.

% Non si sono considerati i collegamenti interni alle regioni Sicilia e Sardegna e i collegamenti tra la regione
Sicilia e la regione Sardegna.



Tabella 2 - Traffico passeggeri collegamenti tra Sicilia e Sardegna e continente:

dati annuali e quota per

vettore
SICILIA-CONTINENTE 2019 2020 2021 2022 2023
Ryanair [40-45%)] [40-45%)] [45-50%)] [55-60%)] [55-60%)]
ITA - - [1-5%] [10-15%)] [15-20%)]
Alitalia [25-30%] [25-30%] [10-15%)] - -
Easy Jet [10-15%] [10-15%)] [5-10%] [5-10%] [5-10%]
Wizz Air - [1-5%] [10-15%)] [10-15%)] [5-10%)]
Volotea [10-15%)] [15-20%)] [10-15%)] [1-5%] [1-5%]
Aeroitalia [inferiore
- - - all’1%] [1-5%]
Vueling [inferiore [inferiore [inferiore [inferiore
[1-5%] all’1%] all’1%] all’1%] all’1%]
Altri [inferiore
[1-5%] [1-5%] [1-5%] [1-5%] all’1%]
Totale quote 100% 100% 100% 100% 100%
Totale PAX Sicilia-continente 11.754.769 4.955.479 8.717.580 12.792.251 13.538.208
Peso % rispetto al totale nazionale 37% 40% 42% 40% 40%
SARDEGNA-CONTINENTE 2019 2020 2021 2022 2023
Ryanair [25-30%] [20-25%)] [25-30%] [30-35%] [35-40%)]
ITA . . [g}{?[[,‘/i;e [15-20%] | [20-25%]
Alitalia [35-40%)] [40-45%)] [25-30%)] - -
Volotea [10-15%)] [15-20%)] [20-25%)] [30-35%)] [15-20%)]
easy Jet [10-15%] [10-15%)] [10-15%)] [10-15%)] [10-15%)]
Aeroitalia [inferiore
- - - all’19] [5-10%]
Wizz Air [inferiore
) ) [1-5%] [1-5%] all’1%]
Air Italy [10-15%)] [1-5%] - - -
Altri [inferiore
all’1%] [1-5%] [1-5%] [1-5%] [1-5%]
Totale quote 100% 100% 100% 100% 100%
Totale PAX Sardegna-continente 5.520.350 2.534.405 4.239.072 6.131.890 6.326.692
Peso % rispetto al totale nazionale 17% 20% 20% 19% 19%

Fonte: elaborazioni su dati Enac (risposta del 16/04/2024).

11.2. | criteri di selezione delle rotte e dei mercati domestici su cui focalizzare

I’analisi

28. A dati 2023, le rotte A/R di collegamento tra il continente e le regioni Sicilia e Sardegna
sono, rispettivamente, circa 100 e 60, rispetto ad un totale di circa 300 rotte A/R nazionali
domestiche®. Si & reso, quindi, necessario, in un’ottica di semplificazione dell’attivita di
analisi e raccolta dati, individuare un sottoinsieme di rotte A/R su cui concentrare I’attivita di
indagine. | criteri utilizzati per individuare le rotte A/R di collegamento tra il continente e la
Sicilia e la Sardegna, oggetto di analisi, sono stati i seguenti:

i) tutte le rotte A/R di collegamento tra gli aeroporti delle isole maggiori Sicilia e Sardegna
e gli aeroporti delle aree di i) Milano e Bergamo e ii) Roma (che, come si vedra, includono
le rotte pil rilevanti in termini di PAX)*;

i) ulteriori principali rotte A/R (per PAX) di collegamento tra gli aeroporti della Sicilia e il
continente, in modo da rappresentare (unitamente alle rotte A/R tra gli aeroporti della
Sicilia e gli aeroporti delle aree di Milano e Bergamo e Roma) almeno il 65%, in termini

di PAX, dei collegamenti tra la Sicilia e il continente

10 Con il termine “tratta” si intende la singola direttrice di traffico da un aeroporto A verso un aeroporto B; il
termine “rotta A/R” accorpa la tratta di andata con la tratta di ritorno tra gli aeroporti A e B.

11 Sj cono considerate anche le rotte A/R con PAX inferiori 15.000 PAX.




1ii) ulteriori principali rotte A/R (per PAX) di collegamento tra gli aeroporti della Sardegna
e il continente, in modo da rappresentare (unitamente alle rotte A/R tra gli aeroporti della
Sardegna e gli aeroporti delle aree di Milano/Bergamo e Roma) almeno il 65%, in termini
di PAX, dei collegamenti tra la Sardegna e il continente;

iv) ulteriori rotte A/R in modo da rappresentare tutti i principali vettori attivi sui collegamenti
tra le isole maggiori e il continente, ivi inclusa Vueling®?.

29. Si sono, inoltre, individuate ulteriori rotte A/R domestiche su cui raccogliere i dati di
dettaglio, in modo da poter svolgere delle analisi di confronto (benchmark), e determinare
eventuali specificita delle rotte di collegamento tra il continente e le isole maggiori, rispetto
ad altre rotte domestiche. Le tipologie di rotte benchmark considerate ai fini dell’analisi sono:

i) le principali rotte A/R domestiche continentali di collegamento tra gli aeroporti dell’area
di Milano e Bergamo e il sud lItalia, che dovrebbero meglio approssimare la condizione
di insularita che caratterizza i collegamenti tra il continente e le isole maggiori, in termini
di distanza tra i punti di origine/destinazione e di tempi di percorrenza con mezzi
alternativi all’aereo (nel seguito, “Insulari alike™);

i) quattro rotte A/R continentali con elevato volume di PAX (nel seguito, “altre grandi
rotte”);

iii) cinque rotte A/R continentali con volumi di PAX limitati (nel seguito, “altre piccole
rotte”);

iv) le rotte A/R di collegamento tra Milano e Roma (nel seguito, Milano-Roma)*2.

30. Ai fini dell’analisi delle dinamiche competitive tra vettori aerei, le rotte A/R cosi
individuate sono state aggregate in mercati, in ragione della possibile presenza di condizioni
di sostituibilita tra aeroporti limitrofi dal lato della domanda.

31. Inlinea con I’attuale prassi comunitaria e nazionale, € stato applicato il c.d. approccio
point of origin-point of destination (O&D), che tiene in considerazione la presenza di
eventuali sovrapposizioni tra i bacini di utenza di aeroporti limitrofi e si sono considerate
catchment area di 60 minuti o 100 km di percorrenza in auto, tra I’aeroporto e il polo di
domanda delle citta®*,

12 Non si sono considerate le rotte A/R con PAX totali minori di 15.000, con I’eccezione di cui al punto i). Ai
fini della individuazione delle rotte A/R sono stati utilizzati i dati di traffico Enac al tempo disponibili (risposta
del 12/12/2023) relativi al periodo gennaio-ottobre 2023.

13 Nel dettaglio, i criteri utilizzati per individuare tali ulteriori rotte A/R sono stati i seguenti:

a) principali rotte A/R continentali di collegamento nord-sud: collegamenti tra gli aeroporti di Bari, Brindisi,
Lamezia, Crotone e Reggio Calabria e gli aeroporti dell'area di Milano e Bergamo (Insulari alike);

b) ulteriori 4 rotte A/R continentali “grandi”, selezionate, a scendere, in base al numero di PAX ed escludendo
le rotte gia selezionate in base ad altri criteri;

c) ulteriori 3 rotte A/R continentali “piccole”, selezionate in base al numero di PAX (da 100.000 PAX a
scendere);

d) tutte le rotte A/R (anche inferiori 15.000 PAX) continentali di collegamento tra gli aeroporti delle aree di
Milano e Bergamo e gli aeroporti dell’area di Roma (Milano-Roma);

€) non si sono considerate le rotte A/R con PAX totali minori di 15.000, con I’eccezione di cui al punto d).

| criteri sono stati applicati, anche in questo caso, ai dati di traffico Enac sul periodo gennaio-ottobre 2023

(risposta del 12/12/2023).

14 Sj vedano, ad esempio, i casi comunitari M.9287 - Connect Airways/Flybe, § 49; M.8964 - Delta/Air France-

KLM/Virgin Group/Virgin Atlantic, 8 48; M.8869 - Ryanair/LaudaMotion, § 96; M.7541 - IAG/Aer Lingus, §

14; M.7333 - Alitalia/Etihad, § 63; M.6447 - IAG/bmi, 8 31 e il casi nazionali C11608 - Alitalia - Compagnia

Aerea Italiana/Ramo di azienda di Wind Jet (Newco), provvedimento n. 23739 del 13 luglio 2012 in Bollettino

n. 28/2012 e C9812B - Monitoraggio post-concentrazione/Compagnia Aerea Italiana/Alitalia-Linee aeree

italiane-Air One, provvedimento n. 23496 dell’11 aprile 2012 in Bollettino n. 15/2012. L’individuazione dei
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32. In esito all’applicazione di tale regola semplificata sono stati considerati come
appartenenti alla stessa catchment area gli aeroporti di: i) Milano Linate, Milano Malpensa e
Bergamo Orio al Serio (congiuntamente, Milano); ii) Roma Fiumicino e Roma Ciampino
(congiuntamente, Roma); iii) Catania e Comiso (congiuntamente, Catania); iv) Palermo e
Trapani (congiuntamente, Palermo); v) Firenze e Pisa (congiuntamente, Firenze); vi) Bologna,
Forli e Parma (congiuntamente, Bologna); vii) Venezia e Treviso (congiuntamente, Venezia).

33. Nel seguito, ad esempio, con il termine “mercato Catania-Milano”, si fara, quindi,
riferimento all’insieme delle rotte A/R di collegamento tra gli aeroporti di Catania e Comiso,
da un lato, e gli aeroporti di Milano Linate, Milano Malpensa e Bergamo Orio al Serio,
dall’altro.

34. A valle di questo esercizio, sono state individuate 70 rotte A/R poi raggruppate in 34
mercati:

- 10 mercati per i collegamenti tra la Sicilia e il continente (nel seguito indicati come
macroarea Sicilia o Sicilia);

- 9 mercati per i collegamenti tra la Sardegna e il continente (nel seguito indicati come
macroarea Sardegna o Sardegna);

- 15 mercati benchmark (di cui 5 Insulari alike; 4 “altre grandi rotte”, 5 “altre piccole
rotte” e il mercato Milano-Roma)?*°.

35.  Nel loro complesso, i 34 mercati oggetto di analisi rappresentano circa il 68% dei
passeggeri domestici nazionali, a dati 2023.

11.3. Operatori e dati di traffico nei mercati di collegamento con le isole
maggiori e nei mercati benchmark oggetto di analisi

36. Nelle tabelle che seguono (Tabella 3 e Tabella 4) sono riportate le quote di mercato
(QM) detenute dai vettori® e I’indice di concentrazione (HHI'), in termini di PAX a dati
2023, con riguardo ai mercati relativi ai collegamenti tra le isole maggiori e le aree di Milano
e Roma.

37. | collegamenti tra la Sicilia e la Sardegna e le aree di Milano e Roma individuano, per
entrambe le regioni, sia i mercati pit significativi in termini di volumi di traffico passeggeri®é,
sia alcuni dei principali mercati a livello nazionale, sempre in termini di volumi di traffico
passeggeri. Tutti i mercati, con la sola eccezione di Alghero-Roma, hanno, infatti, una

mercati rilevanti non ha, ad ogni modo, formato oggetto d’istruttoria nel corso dell’indagine. | mercati rilevanti
in cui ricadono le rotte oggetto di analisi potrebbero, quindi, avere dimensioni minori (o maggiori) rispetto ai
mercati considerati ai fini dell’indagine conoscitiva, in ragione delle concrete condizioni di sostituibilita tra gli
aeroporti. Nei casi di sostituibilita non biunivoca tra due aeroporti/poli di domanda (come nel caso di Palermo
con Trapani), si € comunque considerato il mercato come esteso a entrambi gli aeroporti e i poli di domanda.

15 Cfr. le tabelle in Appendice 1 in cui sono indicati i mercati e le relative rotte A/R considerate ai fini dell’analisi.
16 Per i vettori appartenenti al medesimo gruppo societario (come nel caso di Ryanair e Malta Air e di Wizz Air
Hungary e Wizz Air Malta) si € proceduto all’aggregazione dei dati dei PAX. Non sono indicati i dati dei vettori
con quote inferiori allo 0,5%.

17 ’indice HHI (Herfindahl-Hirschman Index) & diffusamente utilizzato dalle autorita antitrust per misurare il
grado di concentrazione in un determinato mercato ed € calcolato come somma dei valori al quadrato delle quote
di mercato di ciascuna impresa (gruppo societario). Assume valori compresi tra 0 (concorrenza perfetta) e 10.000
(monopolio).

18 Con la sola eccezione del mercato Alghero-Roma (rispetto al quale risulta di maggior rilievo il mercato
Cagliari-Bologna, in termini di PAX sull’anno solare 2023).
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dimensione rilevante in termini di numero di passeggeri (superiore a 350.000 PAX/anno). In
Appendice 1 sono riportati i dati relativi agli ulteriori mercati di collegamento con le isole

maggiori che rientrano nelle macroaree Sicilia e Sardegna, oggetto di analisi®®.

Tabella 3 - Quote di mercato e HHI nei mercati di collegamento tra la Sicilia e Milano e Roma - anno solare

2023
Mercato Vettore QM PAX HHI
Catania-Milano Ryanair [35-40%] [2.200.000-2.400.000] 2.600
ITA [20-25%)]
easylJet [20-25%]
Wizz Air [10-15%]
Aeroitalia [1-5%]
Neos [inferiore all’1%]
Palermo-Milano Ryanair [50-55%] [1.800.000-2.000.000] 3.967
ITA [25-30%]
easylJet [15-20]
Wizz Air [inferiore all’1%]
Catania-Roma Ryanair [50-55%] [1.600.000-1.800.000] 4,553
ITA [40-45%)]
Aeroitalia [1-5%]
Palermo-Roma Ryanair [50-55%] [1.400.000-1.600.000] 4.322
ITA [35-40%)]
Aeroitalia [5-10%]
Totale mercati Sicilia vs Milano e Roma [7.400.000-7.600.000] 3.861 (media)
Totale 10 mercati della macroarea Sicilia [10.000.000-10.200.000] 5.045 (media)

Fonte: elaborazioni su dati Enac (risposta del 16/04/2024)%.

Tabella 4 - — Quote di mercato e HHI nei mercati di collegamento tra la Sardegna e Milano e Roma - anno

solare 2023
Mercato Vettore QM PAX HHI
Cagliari-Milano ITA [40-45%)] [1.000.000-1.200.000] 3.960
Ryanair [40-45%]
easy Jet [5-10%]
Neos [1-5%]
Volotea [inferiore all’1%]
Cagliari-Roma ITA [75-80%] [900.000-1.000.000] 6.123
Ryanair [20-25%]
Volotea [1-5%]
Olbia-Milano easy Jet [50-55%] [600.000-700.000] 3.748
Aeroitalia [30-35%]
Volotea [5-10%]
Wizz Air [5-10%]
ITA [1-5%]
Neos [1-5%]
Alghero-Milano Ryanair [45-50%] [500.000-600.000] 3.667
ITA [35-40%)]
easy Jet [5-10%]
Aeroitalia [5-10%]
Olbia-Roma Volotea [50-55%] [400.000-450.000] 4.257
Aeroitalia [35-40%]
Wizz Air [5-10%]
ITA [1-5%]
Alghero-Roma* Aeroitalia [80-85%] [200.000-250.000] 7.417
ITA [15-20%)]
Totale mercati Sardegna vs Milano e Roma [3.800.000-4.000.000] 4.862 (media)
Totale 9 mercati della macroarea Sardegna [4.600.000-4.800.000] 5.769 (media)

* Nel mercato in questione tuttavia i due vettori si sono avvicendati nel corso dell’anno, in qualita di gestori del servizio in

OSP, risultando quindi attivo in ciascun mese dell’anno un solo vettore.

Fonte: elaborazioni su dati Enac (risposta del 16/04/2024).

19 Cfr. le tabelle in Appendice 1.

20| dati Enac includono anche il traffico “in connessione” con altri aeroporti. Vale a dire, ad esempio, i voli
Catania-New York con scalo a Roma Fiumicino.
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38. Come si evince dai dati in tabella (Tabella 3 e Tabella 4), i mercati relativi ai
collegamenti tra le isole maggiori e le aree di Milano e Roma risultano piuttosto concentrati,
con un HHI sempre superiore a 2.500% e la struttura di mercato vede la presenza di 2-4
operatori??, con quote di mercato pili 0 meno simmetriche.

39. Il mercato Catania-Milano é il meno concentrato (4 operatori con quote superiori al
10%) e con I’HHI piu basso (2.600). Alghero-Roma €, invece, il mercato piu concentrato (un
solo operatore, con Aeroitalia che € subentrata a ITA, nel febbraio 2023, nella gestione in
monopolio degli oneri di servizio pubblico sul collegamento con Roma Fiumicin