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Oggetto: Relazione concernente il rincaro dei prezzi dei biglietti aerei 

Con la presente relazione si intende fornire un contributo all’analisi che codesto 
spettabile Ministero sta conducendo con riguardo al tema del rincaro dei prezzi dei 
biglietti aerei. 

Ai fini di un inquadramento generale della vicenda corre l’obbligo segnalare come, in 
concomitanza con la ripresa del traffico aereo, così duramente impattato dalla 
pandemia da Covid-19 e dal conflitto Russo-Ucraino, si stia riscontrando un 
generalizzato e significativo incremento delle tariffe dei biglietti aerei, specie a partire 
dalla stagione summer; tale incremento, per quanto rinvenibile anche da pubblicazioni 
di settore, si assesta tra il 20% e il 50% rispetto a quanto praticato dai vettori nello 
stesso periodo della trascorsa annualità, con picchi del 70% per alcune tratte insulari.
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Tra le cause del citato aumento, i vettori hanno addotto la circostanza dell’aumento 
del prezzo del carburante che, rappresentando una delle componenti di costo 
maggiormente significative per i vettori ed essendo traslati (in tutto o in parte) sui costi 
dei biglietti aerei, ne determinano conseguentemente il rialzo. Tuttavia, ad oggi, il 
prezzo del carburante è sensibilmente diminuito rispetto allo scorso anno (circa del 
40%) e ciononostante le tariffe dei biglietti aerei non sembrano averne in alcun modo 
risentito, come emerge chiaramente dal grafico che segue pubblicato dal Corriere 
della Sera.

1 Fonte: Corriere della Sera https://www.corriere.it/economia/consumi/23_luglio_21/caro-voli-limite-prezzi-eccessivi-
governo-prepara-norma-blocca-algoritmo-38c5ddee-270a-11ee-8ff1-5e0f92474986.shtml 

https://www.corriere.it/economia/consumi/23_luglio_21/caro-voli-limite-prezzi-eccessivi-governo-prepara-norma-blocca-algoritmo-38c5ddee-270a-11ee-8ff1-5e0f92474986.shtml
https://www.corriere.it/economia/consumi/23_luglio_21/caro-voli-limite-prezzi-eccessivi-governo-prepara-norma-blocca-algoritmo-38c5ddee-270a-11ee-8ff1-5e0f92474986.shtml
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D’altro canto, non può non considerarsi come a seguito della pandemia da Covid -19 
- per il cui superamento si sono rese necessarie persino misure restrittive della 
mobilità delle persone - si stia finalmente assistendo a un incremento consistente 
della domanda di “trasporto aereo” trainata proprio dal desiderio di viaggiare con il 
mezzo aereo. Attualmente, infatti la domanda di trasporto aereo sembra aver 
eguagliato se non addirittura superato l’offerta, il che chiaramente incide sull’importo 
delle tariffe come sarà meglio dettagliato in seguito.

A fronte di tale incremento - tuttavia - le compagnie aeree e gli operatori coinvolti nella 
filiera del trasporto aereo (gestori, handlers, fornitori dei servizi alla navigazione 
aerea) non sempre sono in grado - o possono - intercettare ed “accomodare” la 
domanda potenziale  per una serie di motivazioni che, in ultima analisi,  afferiscono 
alla problematica della limitazione della capacità disponibile declinata in tutte le sue 
componenti, quali: 1) numero di posti offerti da parte delle compagnie aeree; 2) vincoli 
dovuti alla dotazione esistente delle infrastrutture aeroportuali air side e land side, 3) 
disponibilità di personale e mezzi in numero adeguato per fornire l’assistenza a terra 
agli aeromobili ed equipaggi; 4) disponibilità di personale che si occupa 
dell’assistenza al volo in rotta e di terminale.

Ciò genera a cascata ritardi e disservizi dovuti al congestionamento degli aeroporti e, 
in ultima analisi, costi aggiuntivi per il sistema che possono avere un riflesso anche 
sui prezzi dei biglietti aerei.

Tutto quanto sopra premesso come inquadramento generale, si fornisce, a seguire, 
un più puntuale contributo dell’Ente sul tema.
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1. Premessa

Come poc’anzi anticipato, negli ultimi mesi si è assistito ad un progressivo, rilevante 
e generalizzato incremento dei prezzi dei biglietti aerei. A tal riguardo, appare 
esplicativo il sottostante grafico del Corriere della Sera.

Con particolare riguardo alle rotte che collegano la penisola alle due isole maggiori, 
sono stati rilevati incrementi fino al 70% rispetto al medesimo periodo dell’anno 
precedente, già con riferimento al periodo delle festività natalizie 2022. A tal riguardo, 
infatti, il Codacons Sicilia e la Regione Siciliana avevano già allora provveduto a 
formulare apposite segnalazioni all’Autorità Garante della Concorrenza e del Mercato 
(di seguito anche “AGCM”) aventi ad oggetto il caro voli riscontrato tanto nel periodo 
natalizio quanto in prossimità delle festività pasquali e dei ponti. 

Dunque, AGCM, facendo seguito alle citate segnalazioni ha deliberato l’avvio 
dell’istruttoria, ai sensi dell’art. 14 della L. n. 287/1990, nei confronti di Ryanair DAC, 
Wizz Air Hungary Ltd, Easyjet Airline Company Limited, Italia Trasporto Aereo S.p.A., 
per accertare l’esistenza di violazioni dell’art. 101 TFUE (cfr. Provvedimento n. 
30408), fissando altresì la conclusione del procedimento istruttorio (I/863) al 31 
dicembre 2023.



5

In tale contesto, vale altresì la pena evidenziare come rilevanti incrementi di prezzo 
non si riscontrano unicamente a ridosso delle vacanze, bensì anche in occasione di 
incidenti ed eventi calamitosi che rendono non fruibili alternative tipologie di trasporto 
quali quello ferroviario o su strada come è recentemente accaduto in occasione del 
deragliamento del treno merci nei pressi della stazione di Firenze Castello o 
dell’alluvione in Emilia-Romagna. Nelle citate occasioni, infatti, come segnalato dallo 
scrivente con apposite note indirizzate all’AGCM nei mesi di aprile e maggio 2023, 
alla soppressione dei collegamenti ferroviari e all’inagibilità di alcuni tratti autostradali 
è conseguita un’impennata della domanda di trasporto aereo e l’utenza ha lamentato 
eccessivi incrementi dei prezzi dei biglietti aerei che, con riferimento a specifiche rotte 
domestiche, sono arrivati a toccare anche i 1.000 € l’uno.  

Ebbene, dette pratiche commerciali non possono che apparire  discutibili in quanto 
sembrano lucrare su situazioni di necessità ed emergenza in cui versa l’utenza con 
la sola finalità di massimizzare dei profitti; per tale ragione l’Ente si è da subito attivato 
segnalando all’AGCM l’accaduto e fornendo elementi tecnici a supporto dell’istruttoria 
condotta dagli uffici, assicurando un presidio costante del settore del trasporto aereo 
a tutela dei passeggeri in presenza di eventi potenzialmente lesivi del diritto 
fondamentale alla mobilità di cittadini.

Tale intervento si è reso doveroso difettando l’Ente del potere di sindacare le pratiche 
commerciali dei vettori aerei operanti in mercati liberalizzati, quale è ormai da tempo 
il mercato aereo dei collegamenti nazionali e comunitari; potere viceversa conferito 
ex lege all’AGCM che, ai sensi dell’art. 12 della l. n. 287/1990, “valutati gli elementi 
comunque in suo possesso e quelli portati a sua conoscenza da pubbliche 
amministrazioni o da chiunque vi abbia interesse, ivi comprese le associazioni 
rappresentative dei consumatori, procede ad istruttoria per verificare l'esistenza di 
infrazioni ai divieti stabiliti negli articoli 2 e 3”.

2. Brevi cenni generali sulle politiche tariffarie dei vettori

Preliminarmente, pare opportuno richiamare il Regolamento (CE) 24 settembre 2008, 
n. 1008/2008 il quale, all’art. 22 par. 1, prevede che “I vettori aerei comunitari e, per 
reciprocità, i vettori aerei dei paesi terzi fissano liberamente le tariffe aeree passeggeri 
e merci per i servizi aerei intracomunitari”. 

Le politiche tariffarie dei prezzi applicati dalle compagnie aeree sono inevitabilmente 
condizionate dalle peculiarità che caratterizzano l’offerta e la domanda del servizio di 
trasporto aereo. In particolare, la domanda, da un lato, è fortemente influenzata dalla 
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natura del viaggio (business o leisure2) che incide sull’elasticità rispetto al prezzo e 
alla flessibilità dell’offerta; dall’altro lato, l’offerta è predisposta con ampio anticipo ed 
è legata a diversi fattori quali il numero di voli operati sulla rotta, la tipologia di 
aeromobile impiegato etc.

Il vettore di norma persegue il riempimento dell’aeromobile aspirando al 
conseguimento del massimo profitto perciò, considerate le caratteristiche dei diversi 
segmenti di domanda, tende ad operare una discriminazione di prezzo con l’obiettivo 
di eguagliare il prezzo massimo che l’acquirente è disposto a pagare per il servizio di 
trasporto aereo. La discriminazione di prezzo è generalmente praticata attraverso la 
previsione di tariffe differenziate a seconda:

- della tipologia di passeggeri, ad esempio bambini oppure militari, sportivi etc;
- delle classi di prenotazione ciascuna caratterizzata da un diverso livello di 

qualità e di flessibilità del servizio offerto (i.e. first, business ed economy);
- dell’anticipo con cui sono acquistati i biglietti.

In primo luogo, quindi, il vettore tende ad identificare il tipo di rotta come business o 
leisure, ciò in quanto nel primo caso, data l’elevata presenza di clientela time 
sensitive, il vettore può limitare l’offerta di tariffe contenute ritenendo di poter vendere 
biglietti a prezzi più elevati in prossimità della partenza. Con la finalità di ottimizzare i 
ricavi, il vettore procede alla c.d. seat allocation ripartendo in modo dinamico i posti 
disponibili sull’aeromobile per ciascuna classe di prenotazione così da adattarsi 
all’andamento delle vendite3.

Per quanto specificatamente attiene ai vettori low cost4, questi ultimi praticano poi una 
discriminazione inter-temporale di prezzo, che prevede una sola tariffa per ogni 
istante di tempo. L’ottimizzazione del coefficiente di riempimento (i.e. load factor) e la 
massimizzazione del profitto sono perciò realizzati mediante la variazione dei prezzi 
all’avvicinarsi della data del volo. In tal caso quindi, la discriminazione opera 

2 La domanda legata alla clientela business, anche qualificata come “time sensitive”, tende ad essere poco elastica 
rispetto al prezzo data l’improrogabilità dell’impegno lavorativo, sia la circostanza che generalmente il soggetto che 
sopporta il costo del viaggio non coincide con il soggetto che ne usufruisce direttamente e, in ogni caso, anche il 
soggetto che sostiene la spesa può parzialmente dedurre fiscalmente il relativo costo. Questo tipo di clientela esercita 
una certa influenza nella gestione dell’overbooking, ossia la vendita di biglietti in misura superiore alla capacità 
dell’aeromobile, considerando che una quota parte dei passeggeri attesi non si presenterà all’imbarco (c.d. “no 
show”). Infatti, ad un certo numero di clienti time sensitive che risultano prenotati per il volo, corrispondono una certa 
quantità di no show attesi. Diversamente la clientela leisure, notoriamente “price sensitive”, risulta fortemente 
sensibile alle variazioni di prezzo e la relativa domanda non presenta particolare elasticità rispetto alla flessibilità 
dell’offerta. Infatti, quest’ultimo tipo di clientela è disposto ad acquistare i biglietti con ampio anticipo se ciò gli consente 
di beneficiare di un’offerta economicamente vantaggiosa.
3 Infatti, quando i dipartimenti di revenue management rilevano una richiesta elevata per una determinata tratta 
chiudono le classi di volo più basse, nascondendole ai sistemi di prenotazione; ciò accade frequentemente in periodi 
prossimi a importanti eventi programmati in quanto si presume che la clientela sia maggiormente propensa a spendere 
di più. Diversamente, laddove le vendite dei biglietti mostrino un andamento peggiore rispetto a quello preventivato, 
gli stessi dipartimenti “sbloccano” le vendite dei sedili meno costosi al fine di stimolare la domanda e raggiungere un 
tasso di riempimento positivo. 
4 Come noto, i vettori low cost sono quelli la cui offerta concerne voli a basso prezzo per collegamenti cd. point to 
point, tipicamente su rotte non intercontinentali, e senza garantire voli di connessione.
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attraverso la selezione dei soggetti con diverse disponibilità economiche individuate 
in base all’anticipo con cui questi sono disposti a prenotare. 
Data la crescente spinta competitiva dei low cost anche le compagnie aeree 
tradizionali5 hanno adottato la sopra illustrata tecnica per la fissazione dei prezzi, 
seppur in maniera meno accentuata6. 

Dunque, premesse le considerazioni sin qui svolte, occorre altresì evidenziare che 
dalle verifiche effettuate è emerso come la dinamica dei prezzi sia anche governata 
dagli algoritmi impiegati dalle compagnie aeree che tendono ad aumentare i prezzi 
dei biglietti man mano che rilevano un maggiore interesse nella clientela per quella 
specifica tratta. Gli algoritmi, oltre a valutare la tempestività dell’acquisto, sfruttano la 
geo-localizzazione, individuano il tipo di dispositivo utilizzato (i0S di Apple viene 
associato ad una fascia medio-alta di compratori, e dunque utilizzarlo può portare a 
spese maggiori) e ogni file salvato sul computer degli utenti che utilizzano un 
particolare programma per navigare in Internet, come Chrome, Firefox, Internet 
Explorer, Safari e tanti altri. In sostanza, tutte le tracce lasciate sul web vengono a 
galla per “definire” il profilo del compratore e stabilire il prezzo che, appunto, può 
variare in base alle informazioni raccolte.

L’utilizzo senza limiti dell’algoritmo comporta che gli incrementi di prezzo non si 
riscontrano unicamente a ridosso delle vacanze, bensì anche in occasione di incidenti 
ed eventi calamitosi che rendono non fruibili alternative tipologie di trasporto quali 
quello ferroviario o su strada come è recentemente accaduto in occasione del 
deragliamento del treno merci nei pressi della stazione di Firenze Castello o 
dell’alluvione in Emilia-Romagna. Nelle citate occasioni, infatti, alla soppressione dei 
collegamenti ferroviari e all’inagibilità di alcuni tratti autostradali è conseguita 
un’impennata della domanda di trasporto aereo e l’utenza ha lamentato eccessivi 
incrementi dei prezzi dei biglietti aerei che, con riferimento a specifiche rotte 
domestiche, sono arrivati a toccare anche i 1.000 € l’uno. 

Ebbene, l’utilizzo indiscriminato dell’algoritmo determina pratiche commerciali che 
appaiono discutibili in quanto sembrano sfruttare situazioni di necessità ed 
emergenza in cui versa l’utenza con la sola finalità di massimizzare dei profitti.

Dall'approfondimento effettuato, inoltre, è emerso che i prezzi di alcuni biglietti (c.d. 
prezzi civetta) talvolta sono così bassi da non consentire né la copertura dei costi 

5 “Le caratteristiche che accomunano i vettori identificabili in questa tipologia sono l’utilizzo di un modello di business 
“tradizionale” basato su sistemi Hub and Spoke, flotte e rotte di dimensioni eterogenee, l’offerta di prezzi scontati 
considerata come elemento non preponderante rispetto alla strategia di offerta di servizi adottata e la ricorrente 
presenza di servizi suddivisi per classi (first, business, economy). Appartengono a questa categoria tutte le cosiddette 
compagnie di bandiera”. Iccsai Transport and Sustainable Mobility Center – Università degli Studi di Bergamo, “ITSM 
Fact Book 2022 La competitività del Trasporto Aereo in Europa”, p. 117. 
6 Cfr. cit. Iccsai Transport and Sustainable Mobility Center – Università degli Studi di Bergamo, “ITSM Fact Book 2022 
La competitività del Trasporto Aereo in Europa”, p. 144.
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operativi né il recupero dei diritti aeroportuali oltreché degli altri corrispettivi posti a 
carico del passeggero che dovrebbero essere individuati nel titolo di viaggio ma che 
spesso non sono indicati dai vettori con il dettaglio richiesto dalla normativa unionale.

A tal riguardo, si ritine che debbano essere calmierati i prezzi dei biglietti relativi a 
tratte che preventivamente possono ritenersi con load factor completo. Per tali tratte 
da un lato, non dovrebbe consentirsi l’applicazione del prezzo civetta come sopra 
definito e, dall’altro, per evitare la “riffa” finale, sarebbe opportuno obbligare i vettori 
ad esporre il prezzo di tutti i posti disponibili, seppure variabili in ragione del giorno di 
prenotazione

In conclusione, sono certamente diversi gli elementi che incidono sulla 
determinazione dei prezzi da parte dei vettori quali la domanda elevata per 
determinati periodi dell’anno, le politiche dei prezzi adottate dai competitor e le 
eventuali limitazioni nell’incremento dell’offerta date anche dalle caratteristiche degli 
scali coinvolti (e.g. aeroporti coordinati o soggetti ad ulteriori restrizioni come Milano 
Linate), oltreché, come sopra evidenziato, l’impiego indiscriminato degli algoritmi.

3. Aeroporti coordinati e ad orari facilitati

Gli aeroporti coordinati7 sono quelli in cui l’atterraggio e il decollo e, più in generale, 
l’utilizzo dell’infrastruttura è subordinata all'assegnazione della corrispondente banda 
oraria ad opera del soggetto allo scopo designato, ossia il coordinatore8 (in Italia, 
Assoclearance9).

Per banda oraria (o slot) si intende il permesso dato da un coordinatore, ai sensi del 
Regolamento (CEE) 95/93, “di utilizzare l'intera gamma di infrastrutture aeroportuali 

7 Trattasi degli aeroporti di Bari, Bergamo, Brindisi, Cagliari, Catania, Firenze, Genova, Lampedusa (relativamente 
alla sola stagione estiva), Milano Malpensa, Milano Linate, Napoli, Olbia (relativamente alla sola stagione estiva), 
Palermo, Pantelleria (relativamente alla sola stagione estiva), Roma Ciampino, Roma Fiumicino, Torino, Treviso, 
Venezia.
8 Il coordinatore ha il compito di assegnare le bande orarie nonché di verificarne la correttezza di utilizzo alla luce 
delle disposizioni del regolamento.
9 Trattasi si un’associazione privata e senza scopo di lucro, incaricata dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
con DM 44/T del 4 agosto 1997, ai sensi e per gli effetti del Regolamento (CEE) 95/93, del coordinamento per 
l’assegnazione delle bande orarie negli aeroporti italiani classificati come coordinati o ad orari facilitati a favore dei 
vettori aerei operanti su tali aeroporti, che ne facciano richiesta. Hanno diritto di aderire ad Assoclearance tanto i 
gestori degli aeroporti italiani coordinati o ad orari facilitati, quanto le compagnie aeree siano esse unionali o non 
unionali (purché, in quest’ultimo caso, nel Paese di appartenenza del vettore sia espressamente riconosciuto ai vettori 
italiani il medesimo diritto di partecipazione all’organismo preposto alla gestione degli slot. Per completezza di 
informazione si elencano di seguito gli associati al 01/01/2022: AirDolomiti, EasyJet, ITA Airways, Wizz Air, Aeroporto 
di Bologna, Toscana Aeroporti, Aeroporti di Puglia, Aeroporti di Roma, Aeroporto Internazionale di Napoli, Aeroporto 
di Palermo (GESAP), Aeroporti di Olbia Costa Smeralda (GESAR), SAC, SACAL (Società Aeroportuale Calabrese), 
S.A.C.B.O., SAGAT, SAVE, SEA, Cagliari Airport, Treviso Airport, Aeroporto Valerio Catullo. In particolare, è il 
Presidente, eletto dall’Assemblea degli Associati, ad adottare le decisioni relative allo svolgimento dei compiti che il 
Regolamento n. 95/93, il D.M. n. 44/T e il D.M. n. 68/21 attribuiscono al Coordinatore e al Facilitatore, per tutti gli 
aeroporti nazionali designati come “coordinati” o “ad orari facilitati” (cfr. art. 10 dello Statuto Assoclearance).
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necessarie per operare un servizio aereo in un aeroporto coordinato ad una data e in 
un orario specifici assegnati da un coordinatore ai sensi del presente regolamento al 
fine di atterrare o decollare”.

Diversamente, gli aeroporti ad orari facilitati10 sono quelli in cui esiste una potenziale 
congestione del traffico aereo durante alcuni periodi della giornata, della settimana o 
della stagione, che può essere risolto mediante adeguamenti del programma 
concordati di comune accordo tra le compagnie aeree e il Facilitatore degli Orari (in 
Italia, Assoclearance).

Gli aeroporti non coordinati (e non facilitati) sono quelli in cui la capacità delle 
infrastrutture aeroportuali è generalmente adeguata a soddisfare in ogni momento le 
esigenze degli utenti aeroportuali.

Per quanto concerne la modalità di assegnazione degli slot, vale evidenziare come il 
coordinatore sia tenuto al rispetto di determinati criteri, quale quello della 
“grandfather’s rule” in base alla quale un vettore aereo può esigere la stessa serie di 
bande orarie già assegnategli per la stagione di traffico precedente laddove dimostri 
al coordinatore di averle operate per almeno l’80% del tempo. Pertanto, il 
coordinatore, una volta assegnati gli slot c.d. storici, tutti gli slot rimanenti sono 
assegnabili a qualsiasi vettore ne faccia richiesta, nel rispetto di eventuali criteri di 
priorità previsti dal Regolamento CEE n. 95/93, e qualora gli stessi siano disponibili 
rispetto ai limiti di capacità dell’aeroporto.

Nel corso di una stagione di traffico tutti gli slot possono essere modificati o richiesti 
da un vettore aereo ed assegnati “ex novo” nei limiti di disponibilità rispetto alla 
capacità aeroportuale.

Si rammenta, inoltre, che con riguardo a taluni aeroporti, quali ad esempio Palermo e 
Catania, ENAC chiede ad Assoclearance di riservare alcuni slot per quei vettori che 
operano le rotte soggette ad oneri di servizio pubblico. Tali slot non sono assegnabili 
se non a quei vettori a cui sono affidati i servizi aerei onerati.

In aggiunta, pare altresì opportuno evidenziare che l’aeroporto di Milano Linate è 
altresì soggetto a ulteriori restrizioni che ne regolano il traffico e che sono state 
introdotte da vari Decreti Ministeriali, l’ultimo dei quali è il Decreto del 1° settembre 
2022 che ha modificato il decreto 3 marzo 2000 (rubricato “Ripartizione del traffico 
aereo sul sistema aeroportuale di Milano”) sostituendone l’art. 4 con la seguente 
disposizione: “1. I vettori aerei possono operare collegamenti di linea «point to point», 
mediante aeromobili del tipo «narrow body» (unico corridoio), tra l'aeroporto di Milano 

10 Trattasi, in particolare, degli aeroporti di Bologna, Lamezia (relativamente alla sola stagione estiva) Pisa, Rimini 
(relativamente alla sola stagione estiva), Verona.



10

Linate e altri aeroporti dell'Unione europea, oppure aeroporti appartenenti a un Paese 
che abbia sottoscritto con l'Unione europea un accordo di tipo verticale che ne regoli 
i servizi aerei e siano altresì situati nel raggio di 1.500 km - misurati secondo il metodo 
della rotta ortodromica - dall'aeroporto di Milano Linate, nei limiti della definita 
capacità operativa dell'aeroporto di Milano Linate. I vettori aerei che possono operare 
tali collegamenti sono esclusivamente:

a) i vettori definiti comunitari ai sensi dell'art. 2, nn. 10 e 11 del regolamento (CE) n. 
1008/2008 del Parlamento europeo e del Consiglio del 24 settembre 2008 e che 
soddisfino i requisiti stabiliti dalle competenti autorità aeronautiche, conformemente 
al medesimo regolamento;
b) i vettori designati da un Paese ad operare i servizi aerei sulla base di un accordo 
di tipo verticale sottoscritto da tale Paese con l'Unione europea, a condizione che il 
collegamento riguardi un aeroporto situato nel raggio di 1.500 km - misurati secondo 
il metodo della rotta ortodromica - dall'aeroporto di Milano Linate”.

4. Continuità territoriale

Con riguardo alle rotte nazionali che coinvolgono le due isole maggiori, rispetto alle 
quali è stato rilevato il maggior aumento dei prezzi delle tariffe aeree, occorre altresì 
evidenziare come alcune di queste rotte siano anche “onerate” ossia ricadono 
nell’ambito dei cd. oneri di servizio pubblico (OSP).
 
Sul tema l’art. 16 del Regolamento n. 1008/2008 prevede la possibilità per uno Stato 
membro di “imporre oneri di servizio pubblico riguardo ai servizi aerei di linea effettuati 
tra un aeroporto comunitario e un aeroporto che serve una regione periferica o in via
di sviluppo all’interno del suo territorio o una rotta a bassa densità di traffico verso un 
qualsiasi aeroporto nel suo territorio, qualora tale rotta sia considerata essenziale per 
lo sviluppo economico e sociale della regione servita dall’aeroporto stesso. Tale 
onere è imposto esclusivamente nella misura necessaria a garantire che su tale rotta 
siano prestati servizi aerei di linea minimi rispondenti a determinati criteri di continuità, 
regolarità, tariffazione o capacità minima, cui i vettori aerei non si atterrebbero se 
tenessero conto unicamente del loro interesse commerciale”.

L’istituto di che trattasi persegue dunque lo scopo di contemperare il diritto dei vettori 
aerei unionali di effettuare liberamente servizi di trasporto aereo su rotte 
intracomunitarie in base al proprio interesse commerciale, con l’esigenza di garantire 
il diritto alla mobilità dei cittadini (cfr. art. 16 Cost. e art. 21, par. 1 TFUE per il diritto 
alla libera circolazione dei cittadini comunitari all’interno dell’UE), in particolar modo 
con riguardo alle realtà territoriali periferiche o in via di sviluppo.

https://www.studiolegale.leggiditalia.it/#id=10LX0000634991ART3,__m=document
https://www.studiolegale.leggiditalia.it/#id=10LX0000634991ART3,__m=document
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In Italia, l’imposizione degli oneri di servizio pubblico è disposta con decreto del 
Ministro delle Infrastrutture e dei trasporti sugli scali contemplati dall’art. 36, L. 17 
maggio 1999, n. 144 nonché dall’art. 82, l. 27 dicembre 2002, n. 289 e deve avvenire 
previa Conferenza di servizi indetta dal Ministro dei Trasporti ovvero dal Presidente 
della Regione su delega del Ministro medesimo.
Ebbene, all’interno del citato decreto vengono espressamente indicate le tariffe 
agevolate massime da applicare sulle tratte onerate ai residenti (periodicamente 
aggiornate all’inflazione e alle variazioni del costo del carburante) e, generalmente, 
viene disposto che la tariffa applicata ai non residenti sia libera. 

Pertanto, con esclusivo riferimento alle rotte onerate, sono previste tariffe massime 
per i residenti proprio al fine di garantire loro l’effettivo e concreto esercizio del diritto 
alla mobilità. Le tariffe per i non residenti, al contrario, sono soggette alla libera 
fissazione da parte dei vettori e, conseguentemente, risentono dell’andamento del 
mercato e dei picchi di domanda che possono caratterizzare determinati periodi 
dell’anno. 

5. Dati di traffico relativi ai collegamenti con le isole maggiori

Di seguito una sintesi dell’analisi sui dati di traffico degli aeroporti siciliani e sardi nel 
primo semestre 2023 a confronto con lo stesso periodo dell’anno precedente (2022) 
e del 2019 come riferimento del periodo pre-pandemico.

Per ulteriori approfondimenti sui dati di traffico relativi a Sicilia e Sardegna si vedano 
i file Excel allegati alla presente relazione.

Aeroporti siciliani:

Nel corso del primo semestre 2023 tutti gli aeroporti siciliani registrano 
complessivamente una crescita del +10,9% rispetto all’anno precedente. 
A questo incremento contribuiscono tutti gli aeroporti ad eccezione di Comiso che 
mostra un decremento del -38,5%. 

Δ% 
2023 vs 2022

Δ% 
2023 vs 2019

AEROPORTO GENNAIO FEBBRAIO MARZO APRILE MAGGIO GIUGNO TOTALE TOTALE TOTALE
Catania Fontanarossa 493.774 446.072 526.342 620.960 642.325 685.576 3.415.049 11,4% 11,3%
Comiso 16.301 12.362 15.675 32.115 11.356 8.855 96.664 -38,5% -30,3%
Lampedusa 6.989 6.454 8.390 11.497 20.992 40.675 94.997 16,9% 22,5%
Palermo Punta Raisi 339.913 321.277 391.569 505.827 528.738 557.498 2.644.822 10,6% 11,2%
Pantelleria 7.070 6.356 8.066 10.817 14.948 24.431 71.688 14,5% 30,9%
Trapani Birgi 41.144 35.588 48.153 76.968 86.928 92.291 381.072 34,0% 127,0%
TOTALE 905.191 828.109 998.195 1.258.184 1.305.287 1.409.326 6.704.292 10,9% 13,9%

AEROPORTI SICILIANI APERTI AL TRAFFICO COMMERCIALE

Traffico passeggeri nazionale - 2023
Servizi di linea e charter (arrivi + partenze)
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L’incremento percentuale più rilevante si evidenzia sullo scalo di Trapani (+34% vs 
anno precedente).

In riferimento al confronto con il periodo pre-pandemico (2019) i dati del 2023 
presentano complessivamente una crescita del +13,9%. Anche in questo caso l’unico 
aeroporto a registrare una contrazione del traffico passeggeri è Comiso (-30,3%).
Trapani con una crescita del +127% risulta invece lo scalo con il maggiore 
incremento.

Aeroporti sardi:

Complessivamente i tre aeroporti sardi registrano nel periodo Gennaio – Giugno 2023 
una crescita del +9,9% rispetto al 2022 e del +13,3% rispetto al 2019.

Osservando più nel dettaglio alla performance per aeroporto si nota come l’unico dato 
non in crescita si rileva sullo scalo di Olbia che registra un traffico passeggeri 2023 
sostanzialmente allineato al 2022 nel corso del primo semestre.

6. Trasparenza delle tariffe aeree

Ulteriore aspetto da tenere in considerazione riguarda l’obbligo di trasparenza 
imposto ai vettori dalla normativa unionale. 

Infatti, l’art. 23, par. 1 del regolamento (CE) n. 1008/2008 dispone che “Le tariffe aeree 
passeggeri e merci disponibili al pubblico comprendono le condizioni ad esse 
applicabili in qualsiasi forma offerte o pubblicate, anche su Internet, per i servizi aerei 
da un aeroporto situato nel territorio di uno Stato membro soggetto alle disposizioni 
del trattato. Il prezzo finale da pagare è sempre indicato e include tutte le tariffe aeree 
passeggeri o merci applicabili, nonché tutte le tasse, i diritti ed i supplementi inevitabili 
e prevedibili al momento della pubblicazione. Oltre all’indicazione del prezzo finale, 
sono specificati almeno i seguenti elementi: 

a) tariffa aerea passeggeri o merci; 

Δ% 
2023 vs 2022

Δ% 
2023 vs 2019

AEROPORTO GENNAIO FEBBRAIO MARZO APRILE MAGGIO GIUGNO TOTALE TOTALE TOTALE
Alghero Fertilia 69.328 53.448 63.438 88.443 90.697 123.297 488.651 8,6% 17,1%
Cagliari Elmas 210.753 188.473 225.881 302.500 323.597 375.169 1.626.373 14,6% 9,6%
Olbia 52.900 42.239 51.291 89.130 111.642 247.205 594.407 -0,2% 21,2%
TOTALE 332.981 284.160 340.610 480.073 525.936 745.671 2.709.431 9,9% 13,3%

AEROPORTI SARDI APERTI AL TRAFFICO COMMERCIALE

Traffico passeggeri nazionale - 2023
Servizi di linea e charter (arrivi + partenze)
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b) tasse; 
c) diritti aeroportuali; e 
d) altri diritti, tasse o supplementi connessi ad esempio alla sicurezza o ai 

carburanti, 

dove le voci di cui alle lettere b), c) e d) sono state addizionate alle tariffe aeree 
passeggeri e merci. I supplementi di prezzo opzionali sono comunicati in modo chiaro, 
trasparente e non ambiguo all’inizio di qualsiasi processo di prenotazione e la loro 
accettazione da parte del passeggero deve avvenire sulla base dell’esplicito 
consenso dell’interessato («opt-in»)”.

Tuttavia, da varie simulazioni di prenotazione effettuate sui siti internet delle 
compagnie aeree è emerso che non sempre i sopra elencati elementi sono 
puntualmente specificati e tale obbligo di trasparenza non sembra essere adempiuto 
nemmeno in un momento successivo alla prenotazione data la prassi del "ticketless", 
ossia di non trasmettere il biglietto vero e proprio al passeggero che riceve 
unicamente il codice di prenotazione e la carta di imbarco. 

Tale circostanza non permette al consumatore di avere un’adeguata cognizione delle 
voci che compongono il prezzo finale del biglietto aereo il che comporta una duplice 
conseguenza negativa. In primis, il consumatore non è messo nella condizione di 
poter confrontare efficacemente i prezzi per i servizi aerei delle diverse linee aeree 
(cfr. considerando n. 16 Reg. 1008/2008) e, d’altra parte, non ha nemmeno contezza 
dell’importo che potrebbe chiedere a rimborso alla compagnia aerea in caso di 
biglietto aereo non fruito.

7. Ulteriori considerazioni

In aggiunta a tutte le considerazioni fin qui svolte, giova altresì evidenziare che 
l’incremento del prezzo dei biglietti aerei non pare condizionato dal livello dei 
corrispettivi dovuti ai gestori aeroportuali per l’utilizzo delle infrastrutture aeroportuali 
in quanto la gran parte dei gestori si trova tutt’oggi ad applicare i diritti aeroportuali 
nella misura vigente al 2021.

Pertanto, non può che accogliersi con favore un intervento statale finalizzato a 
contenere il fenomeno speculativo che sta caratterizzando il trasporto aereo, tuttavia, 
preme altresì sottolineare come un siffatto provvedimento appaia in controtendenza 
rispetto ai recenti interventi legislativi che hanno consentito ad alcuni Comuni di 
istituire ulteriori addizionali comunali sui diritti di imbarco che, per l’appunto, 
rappresentano un costo aggiuntivo a carico del passeggero.
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Infatti, come già rappresentato dallo scrivente agli uffici di gabinetto del Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti e del Ministero dell’Economia e delle Finanze, la L. 30 
dicembre 2021, n. 234 (i.e. Legge di Bilancio 2022) ha consentito ai Comuni con 
disavanzo pro capite superiore a 700 euro di beneficiare di un contributo economico 
purché stipulassero con il Presidente del Consiglio dei Ministri o un suo delegato un 
accordo per il ripiano del disavanzo concernente le misure cui intendono fare ricorso 
per reperire risorse da destinare al ripiano del disavanzo e al rimborso dei debiti 
finanziari. Tra le misure in questione è, per l’appunto, prevista anche la possibilità di 
istituire di un’addizionale comunale sui diritti di imbarco aereoportuale per passeggero 
(cfr. art. 1, co. 567-572, L. 234/21). Tale facoltà è stata successivamente estesa, 
dall’art. 43, commi 2 e 8, del D.L. 17 maggio 2022, n. 50, anche ai comuni sede di 
città metropolitana con un disavanzo pro capite superiore a 500 euro ovvero aventi 
un debito pro capite superiore ad euro 1.000 che intendano avviare un percorso di 
riequilibrio strutturale.
Ebbene, alla luce delle disposizioni normative citate il Comune di Napoli e il Comune 
di Venezia hanno introdotto addizionali comunali sui diritti di imbarco aeroportuale di 
importo pari rispettivamente a 2 euro e 2,50 euro che vanno a sommarsi all’importo 
di 6,50 euro già applicato ai passeggeri in partenza da tutti gli aeroporti nazionali11. 
Pertanto, i passeggeri in partenza dagli scali ubicati nei Comuni citati sopporteranno 
un costo complessivo per addizionali comunali sui diritti di imbarco pari 
rispettivamente a 8,50 euro e 9 euro. 

11 L’addizionale comunale sui diritti di imbarco aeroportuale fu istituita dall’art 2, co. 11 della L. 24 dicembre 2003, n. 
350 (cd. Legge Finanziaria 2004) nella misura di 1 euro per passeggero in partenza da uno scalo nazionale. Tale 
addizionale è versata all'entrata del bilancio dello Stato, per la successiva riassegnazione: 

i. quanto a 30 milioni di euro, in un apposito fondo istituito presso il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti 
destinato a compensare l'ENAV S.p.a., per i costi da questa sostenuti per garantire la sicurezza ai propri impianti 
e per garantire la sicurezza operativa e, 
ii. quanto alla residua quota, in un apposito fondo istituito presso il Ministero dell'interno e ripartito sulla base del 
rispettivo traffico aeroportuale secondo i seguenti criteri: 
a. il 40 per cento del totale a favore dei comuni del sedime aeroportuale o con lo stesso confinanti 
b. al fine di pervenire ad efficaci misure di tutela dell'incolumità delle persone e delle strutture, il 60 per 

cento del totale per il finanziamento di misure volte alla prevenzione e al contrasto della criminalità e 
al potenziamento della sicurezza nelle strutture aeroportuali e nelle principali stazioni ferroviarie.

Successivamente il D.L. del 31 gennaio 2005, n. 7 convertito con L. 31 marzo 2005, n. 43 ha incrementato la suddetta 
misura di 1 euro destinato ad alimentare il Fondo speciale per il sostegno del reddito e dell'occupazione e della 
riconversione e riqualificazione del personale del settore del trasporto aereo, costituito ai sensi dell'articolo 1-ter del 
decreto-legge 5 ottobre 2004, n. 249, convertito, con modificazioni, dalla legge 3 dicembre 2004, n 291 (cfr. art. 6-
quater D.L. 7/2005).
La Legge 27-12-2006 n. 296 art. 1, comma 1328, ha poi disposto, a partire dal 2007, un ulteriore aumento 
dell’addizionale di che trattasi di 50 centesimi a passeggero imbarcato al fine di ridurre il costo a carico dello Stato 
del servizio antincendio espletato negli aeroporti.
Ciò posto, all’inizio dell’anno 2008 l’importo complessivo dell’addizionale comunale sui diritti di imbarco aeroportuale 
ammontava ad euro 2,50, finché, con il Decreto Legge 28-08-2008 n. 134 art. 2 comma 5-bis, ne è stato previsto un 
nuovo incremento. La citata disposizione infatti, andando a modificare l’art. 6-quater, co. 2 del D.L. n. 7/2005, ha 
sostituito il precedente incremento di 1 euro con l’importo di 3 euro a passeggero imbarcato. Conseguentemente, 
l’ammontare dell’addizionale raggiunse i 4,50 euro.
Tuttavia, a decorrere dal 1° luglio 2013, la Legge 28-06-2012 n. 92 art. 4, comma 75, ha ulteriormente maggiorato 
l’addizionale comunale di ulteriori 2 euro a passeggero imbarcato (per un importo totale di 6,50 euro), prevedendo 
che le somme derivanti da tale incremento sarebbero state versate all’INPS.
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Questo tipo di interventi, inoltre, comportando l’applicazione di addizionali di importi 
differenziati presso gli scali nazionali, rischia anche di condizionare le scelte dei vettori 
sulla convenienza di operare presso un aeroporto piuttosto che un altro.
 
8. Conclusioni

Al fine di porre un freno agli sproporzionati aumenti di prezzo sopra descritti, sarebbe 
auspicabile un intervento legislativo che consentisse ad una apposita autorità (che 
potrebbe essere la stessa ENAC) di monitorare la domanda/offerta di posti sulle varie 
rotte aeree ed intervenire, nelle tratte in cui vi è la presenza di una forte domanda, 
chiedendo la pubblicazione in anticipo dei prezzi di tutti i posti disponibili su ogni 
aeromobile in modo tale che non ci sia una variazione determinata dalla condizione 
dell’acquirente.  Viceversa, sulle rimanenti tratte, permane la libertà dei vettori di 
definire tariffe anche sottocosto al fine di stimolare la domanda e incentivare il 
riempimento dell’aeromobile. 

In altre parole, dovrebbero essere calmierati i prezzi dei biglietti relativi a tratte che 
preventivamente possono ritenersi con load factor completo. Per tali tratte da un lato, 
non dovrebbe consentirsi l’applicazione del prezzo civetta (i.e. prezzo sottocosto che 
non consente neanche la copertura dei cd diritti aeroportuali) e dall’altro, per evitare 
la “riffa” finale, i vettori sarebbero da obbligare ad esporre il prezzo di tutti i posti 
disponibili, seppure variabili in ragione del giorno di prenotazione. 

Tale possibilità sarebbe coerente con la libera concorrenza: nel libero mercato, infatti, 
tutti sanno che lo stesso bene può avere prezzi differenti se acquistato in negozi 
diversi. Ma, in questo caso, il prezzo è chiaro e definito sin dall’inizio a differenza di 
quanto avviene attualmente con le tariffe aeree che cambiano in qualsiasi momento 
senza una chiara dinamica. Ovviamente un meccanismo che determini i prezzi sulla 
base delle tempistiche degli acquisti (nulla osta a che i biglietti costino meno quando 
vengono prenotati in anticipo) o altri meccanismi che determinino sconti o rincari, 
nell’ottica della tutela del consumatore, comunicati in anticipo appaiono compatibili 
con il diritto comunitario.

Tutto quanto sopra premesso e considerato, lo scrivente, sperando di aver fornito un 
quadro completo ed esaustivo, resta a disposizione per qualsiasi ulteriore chiarimento 
o approfondimento si rendesse necessario.
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