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1.1.1 CAMPO DI OSSERVAZIONE

1.1.1 CAMPO DI OSSERVAZIONE

Il campo di osservazione del presente documento è rappresentato dai voli effettuati da

aeromobili in arrivo/partenza presso gli aeroporti e le principali avio/idro/elisuperfici

ubicati sul territorio nazionale. Non rientrano nel campo di osservazione i voli effettuati

per ragioni di Stato. La Figura 1 riporta uno schema del campo di osservazione. A seguire,

la lista degli aeroporti suddivisi tra aeroporti aperti al traffico commerciale e

aeroporti/avio/idro/elisuperfici aperti al traffico di sola aviazione generale.

Figura 1 – Campo di osservazione

I voli di posizionamento in questo documento – come anche per gli anni precedenti –

sono classificati come servizi aerei di aviazione generale non commerciale. Questi voli,

essendo effettuati in presenza di licenza e COA, formalmente sarebbero da ricondurre ai

servizi aerei commerciali.

Ciò premesso, classificando i voli di posizionamento come servizi aerei commerciali, i

movimenti commerciali di linea subirebbero un aumento significativo e, inoltre, il calcolo

del “load factor” risulterebbe privo di significatività statistica, riducendosi in modo

importante a seguito dell'inclusione di numerosi movimenti senza passeggeri nei database

di calcolo. Una tale riclassificazione, seppur formalmente corretta, agirebbe come

elemento di discontinuità, le variazioni rispetto agli anni precedenti perderebbero di

significatività, senza apportare valore aggiunto alle analisi statistiche di seguito proposte.
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1.1.2 NOTA METODOLOGICA

1.1.2 NOTA METODOLOGICA

I dati illustrati in tutte le sezioni del presente documento, ad esclusione della Sezione 7,

sono elaborati considerando solo i dati di traffico commerciale di linea e charter.1 Come è

facilmente desumibile dalla Figura 2, la quasi totalità dei passeggeri ha viaggiato con

servizi di linea (99%) e charter (0,9%), risultando del tutto residuale la quota di traffico

aerotaxi2, appena lo 0,1% del totale. I dati risultano sostanzialmente invariati rispetto al

2022.

La stessa logica è applicabile anche al cargo, per il quale cambia però la distribuzione del

traffico tra le tipologie di servizio, con il charter che presenta una quota molto più

consistente, pari al 7,4% (vs 12,7% del 2022).

Osservando, infine, la distribuzione dei movimenti si evidenzia una quota del 6,6% per

l’aerotaxi (vs 7,7% del 2022), a differenza degli altri ambiti di analisi, suggerendo che si

tratta di voli con un numero molto ridotto di passeggeri a bordo.

Figura 2 – Distribuzione del traffico per tipologia di servizio

2 Si precisa che la categoria degli aerotaxi comprende i voli non di linea a domanda con velivoli aventi
configurazione posti passeggeri non superiore a 19.

1 Per facilitare la consultazione del presente Documento i dati riportati in milioni (abbreviato “mln”) sono
arrotondati alla prima cifra decimale, mentre i valori riportati in migliaia sono espressi in numeri interi. Si
rimanda alla consultazione delle tavole statistiche (Sezione III e seguenti) per ulteriori approfondimenti.
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1.1.3 INQUADRAMENTO GENERALE

Passeggeri

Il traffico passeggeri dei 45 aeroporti aperti al traffico commerciale3 si è attestato a

197.128.729 unità nel 2023, evidenziando un significativo aumento rispetto ai

164.688.740 del 2022. Nel complesso risulta un incremento di traffico del +20%, pari a

32,4 mln di passeggeri. Confrontando tali dati con l’andamento del mercato del trasporto

aereo pre-pandemia – assumendo come benchmark il 2019 – risulta un incremento del

traffico del +2%, pari a 4,4 mln di passeggeri.

Figura 3 – Distribuzione del traffico passeggeri

La Figura 3 mostra la distribuzione mensile del traffico passeggeri per ambito geografico.

Gran parte dei flussi si concentra nel periodo estivo (giugno – settembre) con una quota

del 42%, con punte del 11% nei mesi di luglio e agosto.

La composizione del traffico per tipologia di vettore mostra come i voli low-cost abbiano

trasportato il 65% del totale passeggeri (vs 70% del 2022), pari a 127,6 mln (+11% vs

2022). I vettori tradizionali si attestano, invece, al 35% (vs 30% del 2022), con 69,5 mln di

passeggeri e un incremento del +39% rispetto all’anno precedente.

Il traffico per aeroporto (nazionale, internazionale UE ed Extra-UE) evidenzia una discreta

concentrazione nei primi cinque scali che, insieme, coprono oltre il 50% del mercato dei

servizi di trasporto aereo passeggeri. Come mostra la Figura 4, primo aeroporto per

volumi di traffico si conferma ancora Roma Fiumicino con una quota del 20,5%, pari a

circa 40 mln passeggeri4, seguito da: Milano Malpensa (13,2%; 26 mln), Bergamo Orio al

4 Per una maggiore fluidità di lettura, le statistiche relative ai volumi di passeggeri (unità) e cargo
(tonnellate) sono espresse in numeri interi, applicando il principio dell’arrotondamento convergente
(Standard IEEE 754).

3 L’elenco degli aeroporti italiani aperti al traffico commerciale è riportato nel paragrafo 1.1.1
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Serio (8%; 16mln), Napoli Capodichino (6,3%; 12 mln), Venezia Tessera (5,7%; 11 mln). I

primi cinque aeroporti presentano tutti tassi di variazione positivi rispetto al 2022, con

punte del +38% per Roma Fiumicino.

Figura 4 – Traffico passeggeri per aeroporto – Top 5

La Figura 5 propone un’analisi della distribuzione del traffico passeggeri per ambito

geografico. Il traffico internazionale (UE e Extra-UE) rappresenta la maggiore

componente, con 128,5 mln di passeggeri, un incremento del +28% rispetto al 2022 e una

quota del 65% (vs 61% del 2022) distribuita come segue: UE 42%; Extra-UE 23%. Si

evidenzia una rilevante concentrazione nei primi cinque aeroporti che, insieme, coprono

oltre l’82% del traffico internazionale. L’aerea geografica con la quale si osserva il maggior

traffico è l’Unione Europea, con la Spagna primo Paese, con una quota del 14% (pari a 18

mln di passeggeri) e Roma Fiumicino – Madrid Barajas quale rotta principale. Seguono

Regno Unito (11%; 14 mln), Francia (10%; 13 mln), Germania (9%; 12 mln) e Stati Uniti

(4%; 5 mln). Complessivamente, i collegamenti con origine o destinazione i primi cinque

Paesi rappresentano circa il 48% del traffico internazionale e presentano tutti tassi di

variazione positivi rispetto al 2022, con punte del +38% per gli USA.

Figura 5 – Traffico passeggeri internazionale – Top 5

Per quanto riguarda il traffico nazionale, esso rappresenta il 35% del totale (vs 39% del

2022), con 68,6 mln di passeggeri e un aumento del +6% rispetto al 2022. Si evidenzia una

discreta concentrazione nei primi cinque aeroporti che, insieme, coprono oltre il 45% del

traffico nazionale. Come mostra la Figura 6, primo aeroporto per volumi di traffico si
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conferma ancora Roma Fiumicino con una quota del 12,4%, pari a circa 8,7 mln

passeggeri, seguito da: Catania Fontanarossa (10%; 7 mln), Palermo Punta Raisi (8%; 6

mln), Milano Malpensa (7,4%; 5 mln), Milano Linate (7%; 4,8 mln). I primi cinque

aeroporti presentano tassi di variazione positivi rispetto al 2022, ad eccezione di Milano

Malpensa che registra, invece, una variazione negativa del -12%.

Figura 6 – Traffico passeggeri nazionale – Top 5
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Cargo

Il traffico cargo (merci e posta) dei 45 aeroporti aperti al traffico commerciale si è

attestato a 1.061.669 tonnellate nel 2023, evidenziando una modesta flessione rispetto

alle 1.076.284 del 2022. Nel complesso si evidenzia una riduzione di traffico del -1%, pari

a 15 mila tonnellate. Confrontando tali dati con l’andamento del mercato del trasporto

aereo pre-pandemia – assumendo come benchmark il 2019 – i volumi di traffico risultano

pressoché invariati, con una flessione di circa 700 tonnellate (-0,07%).

Figura 7 – Distribuzione del traffico cargo

La Figura 7 mostra la distribuzione mensile del traffico cargo per ambito geografico, dalla

quale non si evince una concentrazione in un particolare periodo dell’anno, a differenza di

quanto osservato per i passeggeri (si veda Figura 3).

Dalla composizione del traffico per tipologia di vettore risulta una rilevante

concentrazione sui vettori tradizionali con una quota del 99,6%, pari a poco più di 1 mln

di tonnellate. Il traffico su vettori low cost si è, invece, attestato allo 0,4%, pari a 4.400

tonnellate e un aumento del +51% rispetto all’anno precedente (0,27%).

Il traffico per aeroporto (nazionale, internazionale UE ed Extra-UE) evidenzia una

significativa concentrazione nei primi cinque scali che, insieme, coprono il 92% del

mercato dei servizi di trasporto aereo cargo. Come mostra la Figura 8, primo aeroporto

per volumi di traffico si conferma ancora Milano Malpensa con una quota del 63%, pari a

circa 672 mila tonnellate, seguito da: Roma Fiumicino (18%; 190 mila), Venezia Tessera

(4%; 43 mila), Bologna Borgo Panigale (4%; 41 mila), Brescia Montichiari (3%; 27 mila). I

primi cinque aeroporti presentano tassi di crescita negativi rispetto al 2022, ad eccezione

di Roma Fiumicino che registra, invece, una variazione positiva del +35%.
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Figura 8 – Traffico cargo per aeroporto – Top 5

La distribuzione per ambito geografico mostra come il traffico internazionale (UE e

Extra-UE) rappresenti la maggiore componente, con 973.800 tonnellate, pari al 92% del

totale (Extra-UE 59%; UE 33%) e volumi di traffico pressoché invariati rispetto al 2022,

registrando una flessione di circa 1.228 tonnellate (-0,1%). Si evidenzia una rilevante

concentrazione nei primi cinque aeroporti che, insieme, coprono il 95% del traffico

internazionale. Come mostra la Figura 9, l’aerea geografica con la quale si osserva il

maggior traffico è l’Extra-UE (59%), mentre il primo Paese per volumi è la Germania, con

una quota del 19% (pari a 182 mila tonnellate) e Milano Malpensa – Leipzig-Halle quale

rotta principale. Seguono: USA (14%; 135 mila), Emirati Arabi Uniti (7%; 63 mila), Qatar

(6%; 61 mila) e Cina (6%; 61 mila). Complessivamente, i collegamenti con origine o

destinazione i primi cinque Paesi rappresentano circa il 52% del traffico internazionale e

presentano tutti tassi di variazione negativi rispetto al 2022, ad eccezione degli Emirati

Arabi Uniti per i quali i flussi risultano, invece, sostanzialmente invariati.

Figura 9 – Traffico cargo internazionale – Top 5

Il traffico nazionale rappresenta l’8% del totale, con 87.869 tonnellate e una flessione del

-13% rispetto al 2022. Si evidenzia una rilevante concentrazione nei primi cinque

aeroporti che, insieme, coprono oltre il 67% del traffico nazionale. Come primo aeroporto

per volumi di traffico si conferma ancora Milano Malpensa con una quota del 31,5%, pari

a circa 28 mila tonnellate, seguito da: Brescia Montichiari (12%; 11 mila), Napoli

Capodichino (10%; 9 mila), Catania Fontanarossa (7%; 6 mila), Cagliari Elmas (6%; 5 mila). I
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primi cinque aeroporti presentano tutti tassi di variazione negativi rispetto al 2022, con

punte negative del -24% per Catania Fontanarossa.

Figura 10 – Traffico cargo nazionale – Top 5
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2.1ANDAMENTO DEL TRAFFICO 2023

2.1.1 TRAFFICO AEROPORTUALE

Il traffico aereo complessivo5 ha registrato 197,1 mln di passeggeri nel corso del 2023,

con un incremento del +20% sul 2022 e del +2% sul 2019, quindi rispetto al periodo

pre-pandemia.

I dati relativi ai servizi aerei commerciali di linea e charter6 mostrano come nel corso

2023 siano transitati 196,8 mln di passeggeri negli aeroporti italiani aperti al traffico

commerciale7, con un incremento del +20% sul 2022 e del +2% sul 2019.

In dettaglio, come mostra la Figura 11, il traffico di linea si è attestato a circa 195 mln di

passeggeri, in aumento rispetto al 2022 (+20%) ed al 2019 (+3%). Ottime le performance

anche del comparto cargo con +5% sul 2022 e +11% sul 2019. I movimenti, invece,

aumentano del +11% sul 2022, mentre persiste un gap del -3% rispetto al 2019, entrambi

indicativi di un probabile incremento del load factor.

Figura 11 - Traffico di linea

La Figura 12 propone una sintesi relativa al traffico charter, il quale ha registrato 1,8 mln

di passeggeri, in aumento sul 2022 (+22%), mentre rispetto ai volumi del 2019 risulta

quasi dimezzato (-46%). Negative le performance del comparto cargo: -43% sul 2022 e

-56% sul 2019. I movimenti, infine, risultano in calo del -9% sul 2022 e del -42% sul 2019.

7 Gli aeroporti aperti al traffico commerciale sono gli aeroporti certificati ai sensi del Reg. (UE) n. 139/2014 e
del Regolamento ENAC per la costruzione e l’esercizio degli aeroporti. L’elenco completo di tali aeroporti è
riportato nella tabella “Elenco degli aeroporti italiani aperti al traffico civile commerciale”, Paragrafo 1.1.1.

6 Come indicato nella nota metodologica al Paragrafo 1.1.2, le analisi che seguono riguardano solo i servizi
aerei commerciali di linea e charter, poiché tale classe rappresenta il 99,9% del traffico complessivo (si veda
Figura 2).

5 Il traffico complessivo comprende i servizi aerei commerciali (linea, charter, aerotaxi) e di aviazione
generale (commerciale e non commerciale).
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Figura 12 - Traffico charter

Tornando a considerare complessivamente i servizi aerei di linea e charter, il traffico

nazionale, con i suoi 68,5 mln di passeggeri, ha registrato un incremento del +6% sia sul

2022 e che sul 2019. Il traffico internazionale (UE & Extra-UE) ha raggiunto i 128,3 mln

con un incremento del +28% sul 2022 e volumi pressoché uguali al 2019, precedenti la

pandemia. Da quanto fin qui esposto, emerge come sia stato il traffico internazionale a

mostrare il maggior tasso di crescita, in particolare la componente Extra-UE (46 mln di

passeggeri e +40% vs 2022) ha trainato i servizi internazionali, con una quota del 36%. Il

traffico UE, invece, con 82,3 mln e una quota del 64%, mostra un tasso di crescita più

contenuto rispetto al 2022, pari al +23%.

Roma Fiumicino si conferma al primo aeroporto per traffico passeggeri con 40,3 mln e

una quota del 20,5% (vs 17,7% del 2022) registrando una variazione del +38% rispetto

all’anno precedente.

Figura 13 – Traffico aeroportuale negli scali con almeno un milione di passeggeri

La Figura 13 mostra gli scali che, nel corso del 2023, hanno superato il milione di

passeggeri, unitamente al dato 2022 riferito ai medesimi aeroporti e alla variazione

percentuale tra le due annualità. Seguono, quindi, gli aeroporti di Milano Malpensa (25,9
23
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mln di passeggeri, con una quota del 13,2% e una variazione del +22,1% sul 2022),

Bergamo Orio al Serio (16 mln di passeggeri, una quota del 8% e una variazione del

+21,4%), Napoli Capodichino (12,4 mln di passeggeri, con una quota del 6,3% e una

variazione del +13,6%), Venezia Tessera (11,3 mln di passeggeri, con una quota del 5,7% e

una variazione del +21,7%) e Catania Fontanarossa (10,7 mln di passeggeri, con una quota

del 5,4% e una variazione del +6,3%).

Il settore cargo nel 2023 ha registrato un totale di 1,06 mln di tonnellate, con una lieve

flessione del -1% rispetto al 2022 e con volumi pressoché uguali al periodo pre-pandemia.

Come mostra la Figura 14, lo scalo di Milano Malpensa, con 672 mila tonnellate

movimentate (-6,9% rispetto al 2022) e una quota di mercato del 63% (vs 67% del 2022),

conferma il primato in tale settore di attività ma continua registrare un calo di volumi,

come osservato anche l’anno scorso, quando però la flessione rispetto al 2021 era

risultata più contenuta (-3,4%).

Figura 14 – Traffico aeroportuale negli scali con almeno 10mila tonnellate

Al contrario, sono da evidenziare i dati di Roma Fiumicino che, con 190 mila tonnellate di

cargo movimentate e una quota di mercato del 18% (vs 13% del 2022), evidenzia un

importante incremento del +35% rispetto all’anno precedente, consolidando il secondo

posto nel ranking del settore cargo e confermando il trend di crescita già osservato l’anno

scorso, quando l’incremento fu del +39%.

I movimenti complessivi 2023 si sono attestati a 1,4 mln, in aumento del +10,7% sul 2022,

sebbene ancora al di sotto del livello pre-pandemia (-5% sul 2019). Il grafico che segue in

Figura 15 riporta gli scali che nel 2023 hanno registrato più di 10 mila movimenti, il dato

2022 di confronto per gli stessi aeroporti e la variazione percentuale tra le due annualità.
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Figura 15 – Traffico aeroportuale negli scali con almeno 10 mila movimenti

La distribuzione del traffico per aeroporto indica un significativo tasso di concentrazione.

Come osservabile nella Figura 16, oltre il 20% del traffico passeggeri si concentra su Roma

Fiumicino e oltre 46% nei primi cinque aeroporti. Per il cargo la concentrazione è ancora

maggiore: oltre il 63% delle direttrici di traffico insistono su Milano Malpensa e i primi

cinque aeroporti raccolgono circa il 90% del traffico

Figura 16 – Distribuzione del traffico passeggeri e cargo per aeroporto

La Figura 17 propone la variazione mensile dei flussi 2023 rispetto al 2022. Mentre il

comparto passeggeri presenta tassi di crescita positivi per tutti i mesi – con performance

particolarmente positive nel primo trimestre – il cargo ha fatto registrare un andamento

altalenante. Il primo semestre è risultato negativo, con una flessione dei volumi del -6%,

mentre a partire dal mese di luglio si osserva un incremento dei volumi mensili – ad

eccezione del mese di agosto – rispetto al 2022. In particolare, i dati dell’ultimo trimestre

sono molto positivi: +5% vs Q4 - 2022.
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Figura 17 – Variazione rispetto allo stesso mese dell’anno precedente

I grafici che seguono (Figura 18, Figura 19, Figura 20) mostrano l’andamento mensile dei

passeggeri, delle tonnellate relative al comparto cargo e dei movimenti per il triennio

2021-2023.

Figura 18 – Trend mensile traffico passeggeri

Nel corso del 2023 il traffico passeggeri mensile si è attestato su valori superiori a quelli

riportati l’anno precedente, con un minimo di 11 mln registrati nel mese di febbraio ed un

massimo di 21,3 mln nel mese di agosto. Il trend relativo al 2021 (curva tratteggiata)

risulta particolarmente negativo per effetto delle misure restrittive attuate per contenere

la pandemia, ancora in vigore nel primo semestre.
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Il traffico cargo mensile ha registrato un trend altalenante, come illustrato nel grafico in

Figura 19. Nei primi quattro mesi del 2023 i volumi sono stati quasi sempre inferiori a

quelli registrati nel 2022 e nel 2021, con un minimo di 74 mila tonnellate registrate a

gennaio. La situazione è progressivamente migliorata nel secondo semestre, con un

massimo di 99 mila tonnellate del mese di ottobre. Nel triennio i volumi risultano sempre

più contenuti nei mesi estivi, anche per effetto della maggiore domanda di stivaggio

bagagli sui voli passeggeri che, di fatto, sottraggono spazio al cargo.

Figura 19 – Trend mensile traffico cargo

Il trend mensile dei movimenti ricalca sostanzialmente quello dei passeggeri, con volumi

maggiori nei mesi estivi, per effetto di una maggiore domanda di trasporto trainata dal

settore turismo. Analogamente, come per il comparto passeggeri, si osserva il minimo nel

mese di febbraio, con 82 mila voli, e il massimo ad agosto con 142 mila voli.

Figura 20 – Trend mensile movimenti
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Focus. Aviazione Generale

Di seguito si propone un approfondimento relativo al traffico di aviazione generale (per

ulteriori informazioni in merito al campo di osservazione si veda paragrafo 1.1.1)

registrato dagli aeroporti certificati ai sensi del Reg. (UE) n. 139/2014 e del Regolamento

ENAC per la costruzione e l’esercizio degli aeroporti (ed. 2 – 2014) e dagli “altri aeroporti”,

ovvero aeroporti/avio/idro/elisuperfici aperti al traffico di sola aviazione generale e, nei

limiti previsti dalle disposizioni e dalle procedure ENAC, al traffico aerotaxi.

Tali aeroporti, complessivamente, hanno registrato 206 mila passeggeri (-14,9% vs 2022)

e 390 mila movimenti (+6,6% vs 2022). Dall’analisi dei flussi emerge che la maggior parte

dei passeggeri (63%) presenta come origine o destinazione aeroporti certificati. Al

contrario, per quanto riguarda i movimenti, la quota maggiore (63%) è stata registrata su

aeroporti non certificati.

Figura 21 – Traffico di aviazione generale registrato da aeroporti certificati (ex Reg. UE 139/2014) e
aeroporti/avio/idro/elisuperfici aperte al traffico civile di aviazione generale e, nei limiti previsti dalle disposizioni e dalle

procedure ENAC, al traffico aerotaxi

Primo aeroporto per numero di movimenti risulta Trento Mattarello, con 24 mila

passeggeri (-6% vs 2022), di cui 23.280 di aviazione generale e 759 di aerotaxi, e una

quota di mercato del 30%. Seguono, nell’ordine, gli aeroporti di Torino Aeritalia, con 18

mila passeggeri (+17,6% vs 2022), tutti di aviazione generale, e una quota del 22%; e

Venezia Lido, che prende il posto di Valbrembo (che registra una significativa flessione dei

volumi), con 7.800 passeggeri, tutti di aviazione generale.

Gli aeroporti minori indicati nella Figura 22 che segue sono stati affidati in concessione

alla società “in house” denominata ENAC Servizi S.r.l.

Si noti che l’aeroporto di Aquino risulta attualmente chiuso.
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Figura 22 – Aeroporti affidati in concessione ad ENAC Servizi S.r.l.
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Focus. I sistemi aeroportuali di Roma e Milano

Con riferimento ai servizi aerei commerciali di linea e charter, l’aeroporto di Roma

Fiumicino ha registrato circa 262 mila movimenti (+25,8% sul 2022) e 40,3 mln di

passeggeri (+38,3% sul 2022), che si traduce in una quota pari al 20,5% del traffico

complessivo. Buone performance si osservano anche nel comparto cargo, con 190 mila

tonnellate movimentate (+35% sul 2022) e una quota di mercato del 17,9%.

Anche lo scalo di Roma Ciampino presenta volumi in aumento, con 3,8 mln di passeggeri

(+11,8% sul 2022) che si traduce in una quota pari al 2% del traffico complessivo. Nel

comparto cargo, invece, si osserva un rallentamento, con 23 mila tonnellate movimentate

(-5,9% sul 2022) e una quota di mercato del 1,7%.

Gli aeroporti romani, complessivamente, detengono una quota del 22,5% del traffico

passeggeri (vs 20% del 2022) e del 19,6% del cargo (vs 14,4% del 2020).

Quanto al sistema aeroportuale milanese, per l’anno 2023 sullo scalo di Milano Malpensa

sono stati registrati 192 mila movimenti (+8,3% sul 2022) e 25,9 mln di passeggeri (+22%

sul 2022), che si traducono in una quota pari al 13,2% del traffico passeggeri complessivo.

Il comparto cargo, invece, ha visto un rallentamento con 672 mila tonnellate (-6,9% sul

2022) e una quota di mercato del 63,3%.

Lo scalo di Milano Linate presenta, invece, un traffico passeggeri pari a 9,4 mln (+11,8%

sul 2022), che si traduce in una quota pari al 4,8% del traffico complessivo. Anche nel

comparto cargo si osserva un incremento di volumi, con 2 mila tonnellate movimentate

(+22% sul 2022) e una quota di mercato dello 0,2%.

Gli aeroporti milanesi, complessivamente, detengono una quota del 17,9% del traffico

passeggeri (vs 17,6% del 2022) e del 63,5% del cargo (vs 67,3% del 2022).

30



2.1.1 TRAFFICO AEROPORTUALE
FOCUS. UN CONFRONTO CON LO SCENARIO PRE-PANDEMIA

Focus. Un confronto con lo scenario pre-pandemia

Il focus di approfondimento che segue propone un confronto tra i dati di traffico 2023 e

2019, al fine di analizzare l’andamento del traffico passeggeri e cargo rispetto al periodo

antecedente all’emergenza pandemica (2020-21).

Figura 23 – Performance di traffico: un confronto con lo scenario pre-pandemia

Come è possibile desumere dai dati riportati in Figura 23, lo shock pandemico è stato

superato sia nel comparto passeggeri che in quello cargo.

Il traffico passeggeri ha subito un calo significativo per effetto delle misure restrittive

imposte per contenere la diffusione della pandemia da Covid-19 tra l’inizio del 2020 ed il

2021. Le misure hanno limitato gli spostamenti sia a livello nazionale che internazionale,

causando un vero e proprio crollo del traffico, con una flessione nel 2020 di oltre -70% sul

2019. La ripresa è stata però rapida, tanto da superare i volumi pre-pademia in soli tre

anni, registrando nel 2023 un incremento del +2% sul 2019 (assunto come anno

benchmark).

Figura 24 – Traffico passeggeri 2019-23

La Figura 25 riporta le variazioni del traffico passeggeri 2023 sul 2019. Tra i principali

aeroporti – per traffico complessivo – ad aver recuperato e superato i volumi del periodo

pre-pandemia risultano: Milano Linate (+43%), Bergamo Orio al Serio (+15%), Napoli

31



2.1.1 TRAFFICO AEROPORTUALE
FOCUS. UN CONFRONTO CON LO SCENARIO PRE-PANDEMIA

Capodichino (+15%), Bologna Borgo Panigale (+6%), Catania Fontanarossa (+6%). Al

contrario, registrano volumi ancora inferiori rispetto al 2019: Milano Malpensa (-10%),

Roma Fiumicino (-7%), Venezia Tessera (-2%).

Figura 25 – Traffico passeggeri: performance 2023-19
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Il comparto cargo, invece, è il segmento che ha risentito in maniera minore della crisi del

trasporto aereo, in quanto le merci hanno sempre continuato a viaggiare, nonostante le

restrizioni in vigore, facendo registrare incrementi, anche notevoli, su singoli aeroporti

diventati, proprio nel contesto pandemico, scali riferimento. Tra il 2019 ed il 2020 lo shock

pandemico ha generato una flessione del -24%, molto più contenuta rispetto a quanto

osservato nel comparto passeggeri (-70%). La ripresa è stata però rapida, tanto da

recuperare i volumi pre-pademia già l’anno successivo, per poi superarli nel 2022. Il

traffico cargo ha registrato una lieve variazione negativa del -1% rispetto all’anno

precedente, confermando però la tenuta dei volumi registrati nel 2019.

Figura 26 – Traffico cargo 2019-23

La Figura 27 riporta le variazioni del traffico cargo 2023 sul 2019. Tra i principali aeroporti

– per traffico complessivo – ad aver recuperato e superato i volumi del periodo

pre-pandemia risultano: Brescia Montichiari (+100%), Milano Malpensa (+20%), Bologna

Borgo Panigale (+8%). Al contrario, registrano volumi ancora inferiori rispetto al 2019:

Bergamo Orio Al serio (-82%), Venezia Tessera (-26%), Roma Fiumicino (-3%).
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Figura 27 – Traffico cargo: performance 2023-19
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I dati di traffico analizzati in base all’origine-destinazione dei voli risentono, come lo scorso

anno, in primo luogo della “Brexit”, considerata la scadenza dell’accordo transitorio tra UE

e Regno Unito in data 31 dicembre 2020 e la conseguente classificazione, a partire dal 1°

gennaio 2021, del traffico da e verso gli scali del Regno Unito come traffico internazionale

extra UE8.

Con riferimento ai servizi aerei commerciali di linea e charter, la Figura 28 mostra per

ciascun indicatore oggetto di analisi (passeggeri e cargo), il peso delle tipologie di traffico

per ambito geografico (nazionale, UE e Extra-UE) rispetto al traffico complessivo 2023,

proponendo anche la relativa variazione rispetto al 2022 e al 2019.

Figura 28 – Distribuzione del traffico per ambito geografico 1/2

Il traffico passeggeri registra, in ambito nazionale, una quota del 35% (vs 20% del 2022),

con 68,6 mln di passeggeri trasportati, mostrando un incremento dei flussi del +6% e

superando in tal modo anche i valori del periodo per-pandemia. A livello internazionale

UE risultano circa 82 mln i passeggeri, pari ad una quota del 42% (vs 41% del 2022), con

un incremento del +23%. Nonostante le buone performance registrate si evidenzia ancora

uno scostamento negativo rispetto al 2019 (-13%). Nell’area internazionale Extra-UE i dati

8 Analogamente al traffico di quei paesi (nello specifico, Norvegia, Islanda, Liechtenstein e Svizzera) che, pur
godendo nell’ambito dell’aviazione civile dei medesimi diritti/doveri degli stati membri in virtù di specifici
accordi siglati con l’UE, non sono membri dell’UE. Per la Norvegia, l’Islanda e il Liechtenstein si veda
l’Accordo globale ECAA (European Common Aviation Area) firmato il 9 giugno 2006. Per la sola Svizzera si
veda l’Accordo UE/Confederazione Svizzera firmato a Lussemburgo il 21 giugno 1999.
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evidenziano 46 mln di passeggeri, pari ad una quota del 23% (vs 39% del 2022), con un

incremento dei volumi del +40% rispetto all’anno precedente.9

Il traffico cargo registra, in ambito nazionale, una flessione del -13% con 88 mila

tonnellate e una quota dell’8% (vs 9% del 2022). Anche a livello internazionale UE si rileva

una flessione, sebbene più contenuta, del -7% con 351 mila tonnellate e una quota del

33% (vs 35% del 2022); mentre l’area Extra-UE mostra un incremento dei traffici del +4%

con 623 mila tonnellate movimentate e una quota del 59% (vs 55% del 2022).

La Figura 29 riporta la distribuzione del traffico movimenti, nella quale è possibile

osservare un incremento, a livello nazionale, del +1% con 503 mila movimenti e una

quota del 37% (vs 40% del 2022). Sul piano internazionale UE, si evidenzia uno

scostamento positivo del +13% con 582 mila movimenti e una quota del 42% (vs 41% del

2022). In forte crescita anche l’area Extra-UE (+26%), con 292 mila movimenti e una quota

del 21% (vs 19% del 2022).

Figura 29 – Distribuzione del traffico per ambito geografico 2/2

9 Per una prospettiva più ampia in merito al traffico internazionale, si veda il Paragrafo “Passeggeri. Traffico
Internazionale”

36



2.1.2 TRAFFICO DI ORIGINE-DESTINAZIONE
PASSEGGERI – TRAFFICO NAZIONALE

Passeggeri. Traffico Nazionale

Il traffico passeggeri nazionale – inteso come i collegamenti passeggeri aventi origine e

destinazione un aeroporto ubicato sul territorio nazionale – si è attestato a 68,6 mln, con

una quota pari al 35% del traffico complessivo (vs 39% del 2022) e un incremento del

+6,3% rispetto all’anno precedente.

La Figura 30 mostra l’evoluzione del traffico 2019-23, risultando una variazione positiva

del +2,4%. Lo shock pandemico risulta evidente nel grafico proposto, con un crollo di oltre

il 50% tra il 2019-20 a cui è seguita una rapida ripresa dei traffici che, in soli due anni,

hanno recuperato i volumi del periodo pre-pandemia.

Figura 30 – Passeggeri – Traffico nazionale 2019-23

La Figura 31 propone un focus sui primi dieci aeroporti per traffico passeggeri nazionale

che, complessivamente, hanno registrato 48,3 mln, rappresentando una quota di oltre il

70% del traffico nazionale totale. Ne risulta un’importante concentrazione nel comparto: il

22% degli aeroporti accoglie oltre il 70% del traffico.

Roma Fiumicino si presenta come primo aeroporto per volumi di traffico nazionale, con

8,7 mln di passeggeri e una quota del 12,4%, in crescita di +1,8 punti percentuali rispetto

al 2022. Seguono, nell’ordine, gli scali siciliani di Catania Fontanarossa con 6,9 mln (quota:

10%; -0,5 punti percentuali vs 2022) e Palermo Punta Raisi con 5,7 mln (quota: 8,4%; +

0,3 punti percentuali vs 2022).
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In calo i flussi nazionali sullo scalo di Milano Malpensa, che segue nel ranking, con una

quota del 7,4% (-1,6 punti vs 2022). In crescita, invece, le performance di Milano Linate,

che guadagna un punto percentuale sull’anno precedente, passando dal 6% al 7%.

Figura 31 – Passeggeri – Top-10 aeroporti per traffico nazionale
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Passeggeri. Traffico Internazionale

L’analisi del traffico 2023 in base all’origine-destinazione dei voli prosegue con una serie di

grafici che illustrano la ripartizione del traffico internazionale passeggeri per area

geografica. Si precisa che, trattandosi di traffico internazionale, il dato dell’Unione

Europea non include il traffico domestico. Come mostrato in Figura 32, oltre il 64% del

traffico internazionale è diretto o proviene da Paesi dell’Unione Europea (vs 67% del

2022), a seguire i Paesi Europei non appartenenti all’Unione con una quota del 20%. Più

contenuti, invece, i flussi da e verso Medio Oriente e Nord America, mentre risultano

marginali i traffici verso il resto del Mondo. Nel complesso la distribuzione non si discosta

da quella dell’anno precedente, ad eccezione dell’area Asia/Pacifico che ha superato

Caraibi/Sud America.

Complessivamente, si rappresenta come il traffico passeggeri nel 2023 sia cresciuto

rispetto all’anno precedente in tutte le aree geografiche, pur persistendo, per alcune di

queste, ancora un gap rispetto al 2019 (benchmark pre-pandemia). In particolare, il

traffico da e verso l’area Europa Extra-UE mostra un tasso di crescita del 100% rispetto al

2019, ma questo dato deve essere letto alla luce dell’effetto Brexit, e quindi della

conseguente riclassificazione del traffico da e verso gli scali del Regno Unito come traffico

internazionale Extra-UE, a partire dal 1° gennaio 2021.

Figura 32 – Distribuzione del traffico passeggeri per era geografica

39



2.1.2 TRAFFICO DI ORIGINE-DESTINAZIONE
PASSEGGERI – TRAFFICO INTERNAZIONALE

Le infografiche che seguono mostrano la distribuzione dei passeggeri tra i Paesi

appartenenti a ciascuna area geografica rappresentata nella Figura 32 e il rank dei primi

cinque Paesi per volumi traffico, con la relativa variazione rispetto all’anno precedente.

Relativamente al traffico da e per l’Unione Europea, nel complesso sono stati registrati

82,3 mln di passeggeri (+29% vs 2022). Primo Paese per volumi è la Spagna, con 17,9 mln

(+26,5% vs 2022) e una quota di mercato del 21,8% (+0,6% vs 2022). Seguono la Francia,

con 12,8 mln (+24,3%) e una quota del 15,5% (+0,2%) e la Germania con 11,5 mln

(+17,6%) e una quota del 14% (-0,6%).

Rispetto all’anno precedente, nessun avvicendamento di posizione nel rank dei primi

cinque Paesi.

Figura 33 – GeoData: passeggeri internazionale Unione Europea
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L’area Europa Extra-UE ha registrato 25,9 mln di passeggeri. Primo Paese per volumi di

traffico è il Regno Unito, con 14,5 mln (+21,7% vs 2022) e una quota di mercato del 55,7%

(-3,4 punti vs 2022). A seguire, con un traffico molto inferiore, la Svizzera che registra 3,2

mln (+26,1%) e una quota del 12,4% (-0,3 punti) e l’Albania (analogamente all’anno

precedente), ma con volumi di traffico in forte crescita e prossimi a quelli della Svizzera,

registrando 3,2 mln di passeggeri (+47,3%) e una quota del 12,2% (+1,5 punti).

Rispetto all’anno precedente, nessun avvicendamento di posizione nel rank dei primi

cinque Paesi.

Figura 34 – GeoData: passeggeri Europa Extra-UE
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Relativamente all’area del Medio Oriente il traffico si è attestato intorno ai 6 mln di

passeggeri. Primo Paese per volumi di traffico sono gli Emirati Arabi Uniti con 2,4 mln e

un importante incremento rispetto all’anno precedente del +53,4%, mentre la quota di

mercato si è attestata al 39,6% (+1,5 punti vs 2022).

Figura 36 – GeoData: passeggeri Medio Oriente

Segue, con volumi molti inferiori, Israele che registra 1,5 mln (+13%) e una quota del

24,4% (-7,4 punti). Come mostra la Figura 36, il conflitto israelo-palestinese, che

dall’autunno del 2023 vive una nuova fase di escalation, ha fortemente ridimensionato il

traffico nel corso del quarto trimestre: 110 mila passeggeri (vs 401 mila del 2022) e un

calo di oltre il 72%.
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Figura 37 – Effetti del conflitto israelo-palestinese sul traffico passeggeri

A seguire, infine, si conferma ancora il Qatar, con volumi di traffico in significativo

aumento, registrando 900 mila passeggeri (+57%) e una quota del 15,2% (+0,9 punti).

Nel complesso il rank dei primi cinque Paesi non si discosta da quello dell’anno

precedente, ad eccezione dell’Arabia Saudita che supera la Giordania.
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L’area del Nord America ha registrato 5,7 mln di passeggeri. Primo Paese per volumi di

traffico sono gli USA, con 4,7 mln (+37,6% vs 2022) e una quota di mercato del 83,6% (-1,6

punti vs 2022). Segue, con un traffico molto inferiore, il Canada che registra 930 mila

passeggeri (+55,6%) e una quota del 16,4% (+1,6 punti).

Rispetto all’anno precedente, nessun avvicendamento di posizione nel rank.

Figura 38 – GeoData: passeggeri Nord America
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L’area Africa e Oceano Indiano ha registrato 5 mln di passeggeri. Il Paese con maggiore

traffico è l’Egitto, con 2,2 mln di passeggeri (+55% vs 2022) e una quota di mercato del

43%. Notevole l’incremento di traffico dell’Egitto che in due anni è passato da una quota

di mercato del 28% (2021) al 43% (2023). La distribuzione del traffico vede un elevato

tasso di concentrazione sui primi tre Paesi, nell’ordine: Egitto, Marocco e Tunisia che,

complessivamente, detengono una quota del 84,2%. Più modesto il volume di traffico

verso gli altri Paesi del continente, per i quali, stante l’esiguità dei collegamenti diretti, la

connettività è garantita attraverso rotte multi-tratta spesso articolate con scali in Turchia

(Istanbul) e Medio Oriente (Dubai, Doha).

Da segnalare la ripresa dei collegamenti con la Libia a partire dal quarto trimestre del

2023, durante il quale si sono registrati 5.340 passeggeri, mentre nessun flusso risultava

nello stesso periodo del 2022.

Rispetto all’anno precedente, nessun avvicendamento di posizione nel rank.

Figura 39 – GeoData: passeggeri Africa & Oceano Indiano
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L’area del Sud America e Caraibi ha registrato 1,2 mln di passeggeri. Primo Paese per

volumi di traffico è il Brasile con oltre 540 mila (+82,6% vs 2022) e una quota di mercato

del 45,1% (-3,8 punti vs 2022). A seguire, con volumi più modesti, l’Argentina che registra

317 mila passeggeri (il doppio rispetto all’anno precedente) e una quota del 26,4%

(invariata sul 2022).

Da segnalare l’incremento di traffico col Messico che, con una quota di mercato del 11,3%

(vs 4,1% del 2022), quadruplica i propri volumi rispetto all’anno precedente e avanza di

due posizioni nel rank.

Rilevante anche l’incremento di traffico con Guadeloupe (pax: 18.381; +870% vs 2022;

quota: 1,5%), Jamaica (pax: 15.286; +602% vs 2022; quota: 1,3%) e Martinique (pax:

9.369; +347% vs 2022; quota: 0,8%).

Figura 40 – GeoData: passeggeri Sud America & Caraibi
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Per quanto riguarda l’area Asia e Oceano Pacifico, il traffico si è attestato sui 2,1 mln di

passeggeri. Con la rimozione delle ultime misure per la gestione dell’emergenza

pandemica, riprendono i collegamenti con la Cina10. Primo Paese per volumi di traffico

risulta essere proprio la Cina, che avanza di quattro posizioni, superando Singapore, Corea

del Sud, Maldive e India. Il traffico ha raggiunto i 763 mila passeggeri, con un incremento

importante rispetto all’anno precedente, quando i passeggeri erano di poco superiori a 52

mila, mentre la quota di mercato si è attestata al 36,1% (+25,5 punti vs 2022).

Figura 41 – GeoData: passeggeri Asia & Pacifico

10 Dal 1° marzo 2023 i passeggeri che intendono recarsi in Italia dalla Cina non sono più tenuti a presentare

all’imbarco una certificazione di effettuazione di tampone antigenico o molecolare con esito negativo. Per

chi proviene dalla Cina sono stati interrotti, inoltre, anche i controlli Covid all’arrivo. Dal 15 marzo 2023,

riprende il rilascio di tutte le tipologie di visto, compresi il visto turistico e il visto per trattamento medico.
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Passeggeri. Rotte Principali

L’analisi del traffico 2023 in base all’origine-destinazione propone nel presente paragrafo

un approfondimento riguardo la distribuzione dei flussi sulle principali rotte.

Si specifica che, limitatamente alle tratte nazionali, le analisi che seguono considerano

solo i passeggeri in partenza, per evitare di conteggiarli due volte sulla stessa tratta, sia in

partenza che in arrivo (“double counting”).

Le tratte passeggeri nazionali complessivamente hanno registrato 68,6 mln di passeggeri,

di cui le prime dieci 5,7 mln, pari ad una quota del 8,3% del traffico nazionale totale.

La rotta che riporta il maggior volume di traffico è Catania Fontanarossa – Roma

Fiumicino, analogamente a quanto rilevato l’anno precedente, con 791 mila passeggeri

(+1% vs 2022) ed una quota del 1,2%. Dall’analisi delle rotte emerge che otto collegamenti

della top-ten interessano la Regione Sicilia, con origine destinazione gli aeroporti di Roma

Fiumicino e Milano Malpensa. In aumento il traffico tra Roma Fiumicino e Milano Linate,

con una variazione positiva del 44%.

Figura 42 – Top-10 rotte traffico passeggeri nazionale

Le tratte in ambito Internazionale UE hanno registrato complessivamente 82,4 mln di

passeggeri, di cui le prime dieci, 10 mln, pari ad una quota del 12,2% del traffico UE.

La tratta con maggiori volumi è Roma Fiumicino – Madrid Barajas, in linea con quanto

rilevato anche l’anno precedente, con 1,8 mln di passeggeri (+36,1% vs 2022) ed una

quota del 2,1%. La top-ten mostra una significativa concentrazione di collegamenti tra la

Francia (n. 4 rotte) e la Spagna (n. 4 rotte) e gli aeroporti di Roma Fiumicino e Milano

Malpensa. Ancora in aumento il traffico sulla rotta Roma Fiumicino – Atene Int. con oltre

700 mila passeggeri (+27,9% vs 2022) e una quota prossima al 1%. Più in dettaglio, delle

quattro tratte evidenziate con la Francia, tutte collegano gli aeroporti italiani con Parigi, di

cui tre insistono su Charles de Gaulle, mentre una soltanto su Orly.
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Per quanto riguarda la Spagna, invece, le quattro tratte evidenziate si distribuiscono in

modo equivalente tra Madrid (n. 2 tratte) e Barcellona (n. 2 tratte).

Figura 43 – Top-10 rotte traffico passeggeri internazionale UE

Infine, le tratte in ambito Internazionale Extra-UE, complessivamente hanno registrato

46,1 mln di passeggeri, di cui le prime dieci, 6,8 mln, pari ad una quota del 14,8% del

traffico Extra-UE.

La tratta con maggiore traffico è Roma Fiumicino – New York JFK, che prende il posto

Milano Malpensa – New York JFK, con 981 mila passeggeri (+53,1% vs 2022) e una quota

del 2,1%. La top-ten mostra una significativa concentrazione di collegamenti tra

l’Inghilterra (n. 5 tratte) e gli aeroporti di Roma e Milano. Più in dettaglio, delle cinque

tratte evidenziate con l’Inghilterra, tutte collegano gli aeroporti italiani con Londra, su

ciascuno degli aeroporti principali della capitale inglese, ovvero Heathrow (n. 2 tratte),

Gatwick (n. 2 tratte) e Stansted (n. 1 tratta). Entra nel rank il collegamento Roma

Fiumicino – Dubai, che porta a due il numero delle tratte con la capitale degli Emirati Arabi

Uniti in top-ten.

Figura 44 – Top-10 rotte traffico passeggeri Extra-UE
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Cargo. Traffico Nazionale

Il traffico cargo nazionale – inteso come i collegamenti aventi origine e destinazione in un

aeroporto ubicato sul territorio nazionale – si è attestato a 88 mila tonnellate, con una

quota pari al 8% del traffico complessivo (vs 9% del 2022) e una flessione del -13,2%

rispetto all’anno precedente.

La Figura 44 mostra l’evoluzione del traffico 2019-23, risultando una variazione positiva

del +13,6%. A differenza di quanto rappresentato per i passeggeri (si veda Figura 30), il

settore cargo non ha risentito in modo rilevante della pandemia, registrando una flessione

del -10% tra il 2019-20 a cui è, tuttavia, seguita una rapida ripresa che già dall’anno

successivo ha fatto registrare una crescita di oltre il 38% sul 2020 e del 23,6% rispetto ai

volumi pre-pandemia.

Figura 45 – Cargo – Traffico nazionale 2019-23

La Figura 45 propone un focus sui primi dieci aeroporti per traffico cargo nazionale che,

complessivamente, hanno registrato 79 mila tonnellate, rappresentando una quota pari al

90% del traffico nazionale totale. Ne risulta una significativa concentrazione nel comparto,

anche maggiore di quanto già osservato per i passeggeri: il 22% degli aeroporti ospita il

90% del traffico.

Milano Malpensa si conferma primo aeroporto per volumi movimentati, con 28 mila

tonnellate, una quota del 31,5%, in crescita di +0,8 punti percentuali rispetto al 2022.

Seguono, nell’ordine, gli scali di Brescia Montichiari con 11 mila tonnellate (quota: 12,3%;
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-0,2 punti percentuali vs 2022) e Napoli Capodichino con 9 mila tonnellate (quota: 10,4%;

-023 punti percentuali vs 2022).

In calo i flussi nazionali sullo scalo di Catania Fontanarossa, con una quota del 7,3% in calo

di -1,1 punti vs 2022. Con lo stesso andamento segue nel rank l’aeroporto di Cagliari

Elmas, che perde 0,5 punti percentuali sull’anno precedente, passando da una quota del

6,7% al 6,2%.

Figura 46 – Cargo – Top-10 aeroporti per traffico nazionale
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Cargo. Traffico Internazionale

L’analisi del traffico di origine e destinazione per il settore cargo prosegue con la

distribuzione del traffico internazionale. Si precisa che, trattandosi di traffico

internazionale, il dato dell’Unione Europea non include il traffico domestico. Come mostra

Figura 46, oltre il 36% del traffico internazionale è diretto o proviene da Paesi dell’Unione

Europea (vs 39% del 2022) anche se in calo del -7% rispetto al 2022; a seguire si osservano

i collegamenti con l’Asia/Pacifico, con una quota del 18% in aumento del +15%, e i flussi da

e verso Medio Oriente (quota del 16%), Nord America (quota del 15%) ed Europa Extra-UE

(quota del 11%), mentre risultano marginali i traffici verso il resto del Mondo. La

distribuzione si discosta da quella dell’anno precedente, con l’area dell’Asia/Pacifico che

supera il Medio Oriente e i Caraibi/Sud America i quali ultimi, con un incremento di oltre il

50%, si posizionano sopra l’Africa/Oceano Indiano.

Complessivamente, si rileva come il traffico cargo nel 2023 abbia replicato pressoché la

stessa performance dell’anno precedente. Persiste ancora un gap, seppur contenuto,

rispetto al 2019 (benchmark pre-pandemia). Al netto dell’effetto Brexit – e della

conseguente riclassificazione del traffico da/verso gli scali del Regno Unito come traffico

internazionale Extra-UE, a partire dal 1° gennaio 2021 – che contribuisce a spiegare il -12%

registrato dall’Europa Extra-UE rispetto al 2019, il gap 2023-19 si attesta all’1% (-8.800

tonnellate sul periodo pre-pandemia).

Figura 47 – Distribuzione del traffico cargo per area geografica
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Le infografiche che seguono mostrano la distribuzione del traffico cargo (posta e merci) tra

i Paesi appartenenti a ciascuna area geografica rappresentata nella Figura 46 e il rank dei

primi cinque per volumi traffico, con la relativa variazione rispetto all’anno precedente.

Per coerenza di redazione, l’analisi del traffico cargo per area geografica segue lo stesso

ordine del traffico passeggeri.

Con riferimento al traffico da e per l’Unione Europea, nel complesso sono state

movimentate 351 mila tonnellate (-7% vs 2022). Il primo Paese per volumi è la Germania,

con 182 mila tonnellate (-12,9% vs 2022) e una quota di mercato del 51,9% (-3,2 punti vs

2022). A seguire, con volumi più contenuti la Francia, con 48 mila tonnellate (-5,1%) e una

quota del 13,7% (+0,3 punti) e il Belgio, con 29 mila tonnellate (+7%) e una quota del 8,3%

(+1,2 punti). Rispetto all’anno precedente, un solo avvicendamento di posizione nel rank

dei primi cinque Paesi, col Belgio che dalla quinta posizione passa alla terza al posto della

Spagna.
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Figura 48 – GeoData: cargo internazionale Unione Europea
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L’area Europa Extra-UE ha registrato 101 mila tonnellate. Primo Paese per volumi di

traffico è il Regno Unito, con 36 mila tonnellate (+9,7% vs 2022) e una quota di mercato

del 35,1% (-2,4 punti vs 2022). Segue, al secondo posto, con volumi simili, la Turchia, che

perde il primato in favore del Regno Unito, registrando 35 mila tonnellate (+2,1%) e una

quota del 34,3% (invariata rispetto al 2022). A seguire si conferma, ma con volumi di

traffico in deciso aumento, l’Azerbaijan, registrando 27 mila tonnellate (+17,7%) e una

quota del 25,9% (+3,4 punti).

Rispetto all’anno precedente, oltre all’avvicendamento tra Turchia e Regno Unito in favore

di quest’ultimo, entrano nella top-five anche Serbia e Svizzera, prendendo rispettivamente

il posto della Russia e della Serbia.

Figura 49 – GeoData: cargo Europa Extra-UE
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Relativamente all’area del Medio Oriente il traffico si è attestato sulle 157 mila tonnellate.

Primo Paese per volumi di traffico sono gli Emirati Arabi Uniti che, con 63 mila tonnellate

(-0,4% vs 2022) e una quota di mercato del 40,4% (+0,5 punti vs 2022), hanno superato il

Qatar. Segue, con volumi di poco inferiori, il Qatar che registra 61 mila tonnellate (-7,2% vs

2022) e una quota del 38,7% (-1,9 punti vs 2022). Al terzo posto, invece, si conferma il

Bahrain, con volumi di traffico molto inferiori rispetto ai primi due Paesi, registrando 18

mila tonnellate (-1,2% vs 2022) e una quota dell’11,6% (+0,2 punti vs 2022).

Nel complesso il rank dei primi cinque Paesi non si discosta da quello dell’anno

precedente, ad eccezione del sopra menzionato avvicendamento tra Qatar ed Emirati

Arabi Uniti in favore di questi ultimi.

Figura 50 – GeoData: cargo Medio Oriente
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L’area del Nord America ha registrato traffici cargo per 147 mila tonnellate. Primo Paese

per volumi sono gli USA, con 135 mila tonnellate (-3,6% vs 2022) e una quota di mercato

del 91,6% (-1,8 punti vs 2022). Segue, con un traffico molto inferiore ma in forte crescita

rispetto al 2022, il Canada, che registra 12 mila tonnellate (+24,7%) e una quota del 8,4%

(+1,8 punti).

Rispetto all’anno precedente, nessun avvicendamento di posizione nel rank.

Figura 51 – GeoData: cargo Nord America
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Per l’area Africa e Oceano Indiano, il traffico complessivo si è attestato a 15 mila

tonnellate. Il Paese con maggiore traffico è l’Etiopia, con 6 mila tonnellate (+16,4% vs

2022) e una quota di mercato del 43,6%. Notevole l’incremento di traffico del Kenya, che

è passato da una quota di mercato del 1,6% (2022) al 7,4% (2023), scalando tre posizioni

nel rank, sebbene nel complesso i traffici siano molto contenuti, registrando poco più di

mille tonnellate. La distribuzione del traffico vede un elevato tasso di concentrazione sui

primi due Paesi, nell’ordine Etiopia ed Egitto, che complessivamente detengono una quota

del 72%.

Rispetto all’anno precedente, oltre a quanto già evidenziato per il Kenya, da rilevare

l’avvicendamento di posizione tra Marocco e Tunisia in favore di quest’ultimo.

Figura 52 – GeoData: cargo Africa & Oceano Indiano
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L’area del Sud America e Caraibi ha registrato 21 mila tonnellate. Primo Paese per volumi

di traffico è il Brasile con 13 mila tonnellate (+30,2% vs 2022) e una quota di mercato del

61,4% (-11,7 punti vs 2022). A seguire, con volumi più modesti, l’Argentina, che registra 4

mila tonnellate (oltre il triplo rispetto all’anno precedente) e una quota del 18,8% (+3,7

punti vs 2022).

Rispetto all’anno precedente, nessun avvicendamento di posizione nel rank.

Figura 53 – GeoData: cargo Sud America & Caraibi
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Relativamente all’area dell’Asia e Oceano Pacifico il traffico si è attestato intorno alle 180

mila tonnellate. Primo Paese per volumi di traffico risulta la Cina, come l’anno precedente,

con 61 mila tonnellate (-7,7% vs 2022) e una quota di mercato del 33,7% (-8,5 punti vs

2022).

Da segnalare il rilevante incremento di traffico con Kazakistan (tonnellate: 1.516; +2.809 %

vs 2022; quota: 1%), Maldive (tonnellate: 574; +354% vs 2022; quota: 0,4%) e

Turkmenistan (tonnellate: 819; +274% vs 2022; quota: 0,5%).

Rispetto all’anno precedente si evidenzia l’avvicendamento tra Giappone ed Hong Kong in

favore di quest’ultimo

Figura 54 – GeoData: cargo Asia & Pacifico
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Cargo. Rotte Principali

Le tratte cargo nazionali complessivamente hanno registrato 88 mila tonnellate, mentre le

prime dieci, 17 mila, con una quota del 19,6% del traffico nazionale totale.

La rotta che ha evidenziato il maggior traffico è stata Milano Malpensa – Napoli

Capodichino, con 5 mila tonnellate (-7% vs 2022) ed una quota del 5,3%. La top-ten

mostra una significativa concentrazione di collegamenti con la Regione Sicilia (n. 5 tratte)

e gli aeroporti di Roma e Milano. In deciso aumento il traffico sulla rotta Milano Linate –

Roma Fiumicino, con volumi quasi raddoppiati rispetto all’anno precedente (+84,1%) e

una quota del 2% sul totale nazionale, entrando in questo modo nella top-ten.

Figura 55 – Top-10 rotte traffico cargo nazionale

Le tratte in ambito Internazionale UE hanno registrato, complessivamente, 351 mila

tonnellate, e le prime dieci, 140 mila, con una quota del 40% del traffico internazionale

UE, risultando pertanto un’elevata concentrazione nei primi dieci aeroporti per volumi

movimentati.

La tratta con maggiori flussi è Milano Malpensa – Parigi Charles De Gaulle, in linea con

quanto rilevato anche l’anno precedente, con 29 mila tonnellate (-17,6% vs 2022) ed una

quota del 8,3%. Da notare i collegamenti con la Germania, risultando quattro rotte da/per

Colonia e gli scali italiani di Bergamo, Venezia Tessera, Milano Malpensa e Bologna.

Importante incremento di traffico sulla rotta Milano Malpensa – Francoforte Intl., che

entra nella top-ten avanzando di sei posizioni rispetto all’anno precedente, con volumi più

che raddoppiati. Entra nel rank anche Bologna Borgo Panigale – Parigi Charles De Gaulle,

con traffici in aumento di oltre il 60%. In calo, invece, i flussi sulla rotta Milano Malpensa –

Madrid Barajas ed escono dal rank i collegamenti di Roma Fiumicino con Barcellona El Prat

e Parigi Charles De Gaulle.

63



2.1.2 TRAFFICO DI ORIGINE-DESTINAZIONE
CARGO – ROTTE PRINCIPALI

Figura 56 – Top-10 rotte traffico cargo UE

Infine, le tratte in ambito Internazionale Extra-UE hanno registrato complessivamente 623

mila tonnellate, e le prime dieci, 261 mila, con una quota del 41,9% del traffico Extra-UE.

La tratta con maggiore traffico è Milano Malpensa – Doha Hamad, che mantiene la prima

posizione nel rank, con 78 mila tonnellate (-11,6% vs 2022) e una quota del 7,7%. La

top-ten mostra una significativa concentrazione di collegamenti con origine e destinazione

Milano Malpensa (n. 8 tratte). Tra i primi dieci collegamenti per volume di traffico in

aumento le rotte con l’Asia, con Hong Kong, che presenta quasi il doppio dei volumi

(+88,5%) rispetto all’anno precedente, ed i collegamenti di Milano Malpensa con Baku e

Shangai, che entrano nel rank al posto di quelli con Chicago ed Abu Dhabi.

Figura 57 – Top-10 rotte traffico cargo Extra-UE
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2.1.3 TRAFFICO VETTORI

Nel presente capitolo sono proposte una serie di analisi relative al traffico passeggeri e

cargo per vettore.

Passeggeri. Distribuzione Per Tipologia Vettore

Il traffico complessivo dei vettori che hanno operato voli con origine e/o destinazione un

aeroporto ubicato sul territorio nazionale è risultato di 162,6 mln di passeggeri11. I primi

cinque vettori hanno registrato 94,3 mln di passeggeri, con una quota del 58%, risultando

pertanto una rilevante concentrazione in favore di questi ultimi.

Figura 58 – Distribuzione del traffico passeggeri per tipologia di vettore

La Figura 57 mostra la distribuzione del traffico passeggeri per tipologia di vettore, dalla

quale risulta che la maggior parte dei passeggeri sono stati serviti da vettori low cost, con

una quota del 65% ed un volume complessivo pari a 104 mln. La distribuzione non varia se

considerati singolarmente il traffico UE ed Extra-UE, mentre cambia se si analizza solo il

nazionale, con la quota che sale al 69% (24 mln di passeggeri).

11 In questo capitolo, proponendo un’analisi del traffico per vettore, per i voli nazionali sono considerati solo
i passeggeri in partenza, al fine di evitare fenomeni di doppio conteggio in quanto i dati sono forniti dai
gestori aeroportuali. Se così non fosse, per i voli nazionali i flussi sarebbero conteggiati due volte: dichiarati
“in partenza” in base al tracciato fornito dal gestore dell’aeroporto di origine del volo e “in arrivo” in base al
tracciato fornito dal gestore dell’aeroporto di destinazione. Il problema non sussiste, invece, per i voli
internazionali, poiché l’ENAC non acquisisce dati da gestori di aeroporti stranieri. Applicando tale logica di
analisi i passeggeri complessivi risultano 162,6 mln.
I passeggeri indicati nel capitolo “1.1 DATI PRINCIPALI”, pari a 197,1 mln rappresentano il traffico
aeroportuale complessivo che, invece, considera sia le partenze che gli arrivi anche sui collegamenti
nazionali.
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Il traffico dei vettori tradizionali pesa per il 35% del totale, con un volume di 59 mln. La

distribuzione non varia se considerati singolarmente il traffico UE ed Extra-UE, mentre

cambia se si analizza solo il nazionale, con la quota che scende al 31% (11 mln di

passeggeri).

Figura 59 – Top-5 traffico passeggeri – totalità dei vettori

Il rank complessivo dei collegamenti nazionali e internazionali vede come primo vettore

per volumi di traffico Ryanair con 51,6 mln di passeggeri (+10,5% vs 2022) e con una

quota di mercato del 31,7% (-2,9 punti vs 2022). Segue, ben più distaccata, ITA con 15,2

mln (+44,5% vs 2022) e una quota del 9,3% (+2,5 punti vs 2022), avanzando, tuttavia, di

due posizioni nel rank. Esce invece dalla top-five Vueling Airlines.

La Figura 59 mostra la distribuzione del traffico passeggeri nazionale dei vettori che,

complessivamente è stato pari a 34,3 mln. Prima compagnia aerea per volumi di traffico

nazionali è Ryanair, in linea con quanto rilevato anche l’anno precedente, con 14,6 mln e

una quota del 42,5% (vs 44% del 2022), che pertanto risulta maggiore della quota di

mercato detenuta sul traffico complessivo, pari al 31,7% (si veda Figura 58). Segue, la

compagnia italiana ITA, con 9 mln e una quota del 26,2%, in aumento rispetto all’anno

precedente di +6,4 punti percentuali quando si attestava al 19,8%. Più contenuti, invece,

traffici di EasyJet Europe, con 3,1 mln di passeggeri ed una quota del 8,9% (vs 10% del

2022), in calo di -1,1 punti percentuali. A seguire nel rank la compagnia Malta Air che,

rispetto all’anno precedente, prende il posto di Wizz Air Hungary, con 2,5 mln di

passeggeri e una quota del 7,2% (vs 5,7% del 2022). Chiude la top-five Volotea, con 1,8

mln e una quota del 5,3% (vs 8,3% del 2022).

66



2.1.3 TRAFFICO VETTORI
PASSEGGERI – DISTRIBUZIONE PER TIPOLOGIA VETTORE

I primi cinque vettori in totale hanno registrato 30,9 mln di passeggeri, pari al 90% del

traffico nazionale complessivo, risultando quindi una significativa concentrazione in favore

di questi ultimi, dove già solo i primi due vettori (Ryanair e ITA), insieme, hanno servito

circa il 70% del traffico passeggeri nazionale. La categoria “altri vettori” – che cumula il

traffico registrato da tutti gli altri vettori non rientranti nella top-five – presenta una quota

del 9,9%, in crescita di +1,5 punti rispetto al 8,4% del 2022, indicando che il grado di

concentrazione del mercato ha subito una lieve flessione, pur tuttavia permanendo molto

elevato.

Figura 60 – Quota di mercato dei principali vettori – Traffico passeggeri nazionale

La Figura 60 mostra la distribuzione del traffico passeggeri internazionale dei vettori12

che complessivamente è stato pari a 128,3 mln13. Prima compagnia aerea per volumi di

traffico internazionali è anche in questo caso Ryanair, come l’anno precedente, con 37

mln e una quota del 28,9% (vs 31,5% del 2022), in calo di -2,6 punti. Segue, al secondo

posto del rank Easyjet Europe, che avanza di una posizione, con 9,6 mln e una quota del

7,5%, (vs 4,3% del 2022), in aumento di 3,2 punti. Entra nel rank Wizz Air Malta, che si

posiziona terzo, con 6,7 mln di passeggeri ed una quota del 5,2%, mentre l’anno

precedente deteneva una quota del tutto trascurabile, con poco più di mille passeggeri

trasportati. Al quarto posto Wizz Air Hungary, che prende il posto di Vueling, con 6,5 mln

di passeggeri e una quota del 5,1% (vs 8,5% del 2022). Come l’anno precedente, chiude la

top-five ITA, con 6,2 mln e una quota del 4,8% (vs 4% del 2022).

I primi cinque vettori complessivamente hanno registrato 66 mln di passeggeri, pari al

51,4% del traffico internazionale complessivo, risultando quindi una concentrazione molto

inferiore rispetto a quanto osservato per il traffico nazionale (dove sia attesta al 90%).

13 Trattandosi di traffico internazionale si considerano i passeggeri in partenza e in arrivo.

12
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Modeste anche le differenze tra i vettori posizionati in top-five, se si esclude Ryanair che,

invece, detiene saldamente il primato. La categoria “altri vettori” – che cumula il traffico

registrato da tutti gli altri vettori non rientranti nella top-five – presenta una quota del

48,6%, in crescita di +4,7 punti rispetto al 2022, indicando che il grado di concentrazione

del mercato ha subito una flessione, risultando quindi contenuto nel complesso.

Figura 61 – Quota di mercato dei principali vettori – Traffico passeggeri internazionale

68



2.1.3 TRAFFICO VETTORI
PASSEGGERI – VETTORI TRADIZIONALI

Passeggeri. Vettori Tradizionali

Il traffico passeggeri complessivo servito da vettori tradizionali14 è stato pari a 58,3 mln.

I primi cinque vettori hanno registrato 26,3 mln di passeggeri, con una quota del 44,7%,

risultando pertanto una discreta concentrazione in favore di questi ultimi.

Primo vettore tradizionale per volumi di traffico è, come l’anno precedente, ITA con 15,2

mln (+46,8%) e una quota del 25,8% (vs 22% del 2022). Segue nel rank Lufthansa, con 3,5

mln (+10,8%) e una quota del 5,9% (vs 6,6% del 2022). Con volumi simili, invece, la

francese Air France, con 2,8 mln di passeggeri (+6,5%) ed una quota del 4,8% (vs 5,6% del

2022) e la britannica British Airways, con 2,6 mln di passeggeri (+11,8%) e una quota del

4,5% (vs 5,4% del 2022). Chiude la top-five Neos, con 2,2 mln, registrando un significativo

incremento di traffico di oltre il 40%, e una quota del 3,8% (vs 3,6% del 2022).

Figura 62 – Top-5 traffico passeggeri – vettori tradizionali

14 NB. Le anagrafiche dei vettori tradizionali / low cost sono state oggetto di una importante revisione che ha
portato alla riclassificazione di numerosi vettori, tra i quali, ad esempio, Malta Air, adesso classificato come
Low Cost. Non essendovi una definizione univoca di vettore low cost e rilevando, negli ultimi anni,
importanti cambiamenti rispetto ai servizi offerti dalle compagnie aeree, tali da rendere spesso difficile
ricondurre taluni vettori ad una categoria specifica, si è ritenuto opportuno rivedere le suddette
anagrafiche.
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Passeggeri. Vettori Low Cost

Il traffico passeggeri complessivo servito da vettori low cost è stato pari a 103,9 mln.

I primi cinque vettori hanno registrato 84,2 mln di passeggeri, con una quota del 81,1%,

risultando pertanto una elevata concentrazione in favore di questi ultimi.

Primo vettore low cost per volumi di traffico è, come l’anno precedente, Ryanair con 51,6

mln (+12,9%) e una quota del 49,7% (vs 53,6% del 2022). A seguire, con volumi molto più

contenuti, Wizz Air Hungary, con 12,7 mln (+14,4%) e una quota del 12,2% (vs 13,6% del

2022). Entra nella top-five EasyJet Europe con 7,8 mln di passeggeri e una quota del 7,6%

(non significative le variazioni rispetto all’anno precedente in quanto presentava volumi di

traffico marginali). Al quarto posto Volotea con 7,1 mln di passeggeri (-38,7%) e una quota

del 6,8% (vs 4,5% del 2022). Chiude la top-five Malta Air, con 5,1 mln (+14%) e una quota

di mercato del 4,9%.

Figura 63 – Top-5 traffico passeggeri – vettori low cost
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Cargo. Distribuzione Per Tipologia Vettore

Per il comparto cargo, il traffico complessivo dei vettori che hanno operato voli con

origine e/o destinazione un aeroporto ubicato sul territorio nazionale è ammontato a

1.016.773 tonnellate. I primi cinque vettori hanno registrato 450 mila tonnellate, con una

quota del 44%, risultando pertanto una discreta concentrazione in favore di questi ultimi.

Figura 64 – Distribuzione del traffico cargo per tipologia di vettore

La Figura 63 mostra la distribuzione del traffico cargo per tipologia di vettore, dalla quale

si evince che la maggior parte dei flussi sono stati serviti da vettori tradizionali, con una

quota del 99,5%, ovvero un volume complessivo pari a 1.011.865 tonnellate. La

distribuzione non varia in modo significativo se considerato singolarmente ciascun ambito

geografico (nazionale, UE, Extra-UE).

Il traffico dei vettori low cost rappresenta, invece, una quota del tutto marginale, pesando

appena per lo 0,5%, con un volume di 4.908 tonnellate. Anche in questo caso la

distribuzione non varia in modo significativo se considerato singolarmente ciascun ambito

geografico (nazionale, UE, Extra-UE).
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Figura 65 – Top-5 traffico cargo – totalità dei vettori

Il rank complessivo dei collegamenti cargo nazionali e internazionali vede al primo posto il

vettore tedesco European Air Transportation Leipzig con 220 mila tonnellate (-12,3% vs

2022) e una quota di mercato del 21,6% (-2,9 punti vs 2022). Segue, ben più distaccato,

Cargolux Italia che, con 70 mila tonnellate (-6,6% vs 2022) e una quota del 6,9% (-0,5 punti

vs 2022), avanza di una posizione nel rank, superando in tal modo Qatar Airway, con

quota di mercato e volumi pressoché identici a quanto registrato da Cargolux Italia.

Guadagna, invece, una posizione l’americana Federal Express Corporation, con 45 mila

tonnellate (+0,6%) e una quota del 4,5% (+0,1 punti vs 2022). Chiude la top-five l’irlandese

Asl Airlines, con 45 mila tonnellate (-27,2% vs 2022) e una quota del 4,5% (-1,6 punti vs

2022).

La Figura 65 mostra la distribuzione del traffico cargo nazionale dei vettori che,

complessivamente, è stato pari a 43 mila tonnellate. Prima compagnia aerea per volumi di

traffico nazionali è European Air Transport Leipzig, in linea con quanto rilevato anche

l’anno precedente, con 20 mila tonnellate e una quota del 46,4% (vs 23,8% del 2022) che

pertanto risulta maggiore della quota di mercato detenuta sul traffico complessivo, pari al

21,6% (si veda Figura 64). Buone performance per l’italiana Poste Air Cargo, con 14 mila

tonnellate (-12%) e una quota del 31,7% (vs 30,8% del 2022). A seguire nel rank

l’islandese Blue Nordic, con 4 mila tonnellate ed una quota del 8,7% (vs 17,5% del 2022).

Al quarto posto ITA con 2 mila tonnellate (+10%) e una quota del 4,8% (vs 3,7% del 2022).

Chiude la top-five la danese Maersk Air Cargo, con poco meno di 2 mila tonnellate

(-14,1%) e una quota del 4,3% (in linea con l’anno precedente).
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Figura 66– Quota di mercato dei principali vettori – Traffico cargo nazionale

I primi cinque vettori complessivamente hanno registrato 41,2 mila tonnellate, pari al

95,8% del traffico nazionale complessivo, risultando quindi una significativa

concentrazione in favore di questi ultimi, dove già solo i primi due vettori (European Air

Transport Leipzig e Poste Air Cargo), insieme, hanno servito oltre il 78% del traffico cargo

nazionale. La categoria “altri vettori” – che cumula il traffico registrato da tutti gli altri

vettori non rientranti nella top-five – presenta una quota del 4,2%, in diminuzione di 1,1

punti rispetto al 5,3% del 2022, indicando che il grado di concentrazione del mercato ha

subito un lieve aumento, persistendo molto elevato.

La Figura 66 mostra la distribuzione del traffico cargo internazionale dei vettori che,

complessivamente, è stato pari a 974 mila tonnellate15. Prima compagnia aerea per

volumi di traffico internazionale è, anche in questo caso e come lo scorso anno, la tedesca

European Air Transport Leipzig, con 200 mila tonnellate e una quota del 20,5% (vs 23,8%

del 2022). Seguono Cargolux Italia, che avanza di una posizione, con 70 mila tonnellate e

una quota del 7,2%, (vs 7,7% del 2022) e Qatar Airways, con volumi appena 400 tonnellate

inferiori a quanto registrato da Cargolux e una quota del 7,1%. Guadagna invece una

posizione l’americana Federal Express Corporation, con 45 mila tonnellate (+0,7%) e una

quota del 4,7% (+0,1 punti vs 2022). Chiude la top-five l’irlandese Asl Airlines, con 45 mila

tonnellate (-27% vs 2022) e una quota del 4,7% (-1,7 punti vs 2022).

15 Vedasi nota 16.
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Figura 67 – Quota di mercato dei principali vettori – Traffico passeggeri internazionale

I primi cinque vettori complessivamente hanno registrato 431 mila tonnellate, pari al

64,7% del traffico internazionale complessivo, risultando quindi una concentrazione molto

inferiore rispetto a quanto osservato per il traffico nazionale (dove si attesta al 95,8%).

Modeste anche le differenze tra i vettori posizionati in top-five, se si esclude la tedesca

European Air Transport Leipzig che, invece, detiene saldamente il primato. La categoria

“altri vettori” – che cumula il traffico registrato da tutti gli altri vettori non rientranti nella

top-five – presenta una quota del 55,8%, in crescita di 6,1 punti rispetto al 2022, indicando

che il grado di concentrazione del mercato ha subito una flessione, risultando tuttavia

ancora rilevante.

74



2.1.3 TRAFFICO VETTORI
CARGO – VETTORI TRADIZIONALI

Cargo. Vettori Tradizionali

La distribuzione del traffico cargo per tipologia di vettore, ovvero tradizionale e low cost, è

illustrata nella Figura 63 da cui risulta una netta preponderanza dell’utilizzo di vettori

tradizionali. Considerando i flussi cargo complessivi, ovvero nazionali, UE ed Extra-UE, il

99,5% risulta movimentato da vettori tradizionali.

I primi quaranta vettori per volumi movimentati sono tutti riconducili alla categoria

“tradizionale”, pertanto l’analisi relativa al cargo trasportato su vettori tradizionali

riprende le considerazioni proposte nel Paragrafo “Cargo. Distribuzione Per Tipologia

Vettore”, a cui si invita a fare riferimento.
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Cargo. Vettori Low Cost

La distribuzione del traffico cargo per tipologia di vettore, ovvero tradizionale e low cost, è

illustrata nella Figura 63 da cui risulta un utilizzo di vettori low cost del tutto marginale.

Considerando i flussi cargo complessivi, ovvero nazionali, UE ed Extra-UE, appena lo 0,5%

risulta movimentato da vettori low cost, con poco meno di 5.000 tonnellate.

Sulla base di quanto premesso, non risulta significativa un’analisi di dettaglio sui flussi

cargo per vettore, come quelle proposte nei paragrafi precedenti, considerato il volume

del tutto marginale movimentato dai vettori low cost.

76



SEZIONE III
TAVOLE TRAFFICO AEROPORTUALE

3 SEZIONE III

TAVOLE TRAFFICO AEROPORTUALE

77



SEZIONE III
TRAFFICO AEROPORTUALE

78



SEZIONE III
TRAFFICO AEROPORTUALE

79



SEZIONE III
TRAFFICO AEROPORTUALE

80



SEZIONE III
TRAFFICO AEROPORTUALE

81



SEZIONE III
TRAFFICO AEROPORTUALE

82



SEZIONE III
TRAFFICO AEROPORTUALE

83



SEZIONE III
TRAFFICO AEROPORTUALE

84



SEZIONE III
TRAFFICO AEROPORTUALE

85



SEZIONE III
TRAFFICO AEROPORTUALE

86



SEZIONE III
TRAFFICO AEROPORTUALE

87



SEZIONE III
TRAFFICO AEROPORTUALE

88



SEZIONE III
TRAFFICO AEROPORTUALE

89



SEZIONE III
TRAFFICO AEROPORTUALE

90



SEZIONE III
TRAFFICO AEROPORTUALE

91



SEZIONE III
TRAFFICO AEROPORTUALE

92



SEZIONE IV
TAVOLE TRAFFICO DI ORIGINE – DESTINAZIONE

4 SEZIONE IV

TAVOLE TRAFFICO DI ORIGINE -

DESTINAZIONE

93



SEZIONE IV
TRAFFICO DI ORIGINE – DESTINAZIONE
4.1.1 PASSEGGERI. TRAFFICO PER PAESE

4.1PASSEGGERI

4.1.1 TRAFFICO PER PAESE

In conseguenza dello scadere dell’accordo transitorio siglato tra UE e Gran Bretagna - valevole fino al 31 dicembre 2020 -

a partire dal 1° gennaio 2021 i voli con il Regno Unito sono classificati come extra UE.
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4.2.1 TRAFFICO PER PAESE

In conseguenza dello scadere dell’accordo transitorio siglato tra UE e Gran Bretagna - valevole fino al 31 dicembre 2020 -

a partire dal 1° gennaio 2021 i voli con il Regno Unito sono classificati come extra UE.
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Le analisi proposte nella presente sezione hanno ad oggetto il traffico commerciale

(passeggeri, cargo e movimenti) di linea, charter e aerotaxi.
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ROMA FIUMICINO – LIRF
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SEZIONE VII
TAVOLE TRAFFICO AEROPORTUALE COMMERCIALE. SERIE STORICHE

SALERNO – LIRI
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SEZIONE VII
TAVOLE TRAFFICO AEROPORTUALE COMMERCIALE. SERIE STORICHE

TARANTO – LIBG
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SEZIONE VII
TAVOLE TRAFFICO AEROPORTUALE COMMERCIALE. SERIE STORICHE

TORINO – LIMF
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SEZIONE VII
TAVOLE TRAFFICO AEROPORTUALE COMMERCIALE. SERIE STORICHE

TRAPANI – LICT
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SEZIONE VII
TAVOLE TRAFFICO AEROPORTUALE COMMERCIALE. SERIE STORICHE

TREVISO – LIPH
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SEZIONE VII
TAVOLE TRAFFICO AEROPORTUALE COMMERCIALE. SERIE STORICHE

TRIESTE – LIPQ
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SEZIONE VII
TAVOLE TRAFFICO AEROPORTUALE COMMERCIALE. SERIE STORICHE

VENEZIA – LIPZ
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SEZIONE VII
TAVOLE TRAFFICO AEROPORTUALE COMMERCIALE. SERIE STORICHE

VERONA – LIPX
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Aeromobile: qualsiasi macchina in grado di trarre sostegno nell'atmosfera da reazioni

dell'aria diverse da quelle contro la superficie terrestre (per l’identificazione degli

aeromobili si veda l’ICAO Doc8643.

Aeroporto: una zona definita di terra o acqua (compresi edifici, installazioni e

attrezzature) destinata ad essere utilizzata interamente o in parte per l’arrivo, la partenza

e il movimento sulla superficie di aeromobili (alla maggior parte degli aeroporti è

assegnato un codice ICAO a 4 lettere come riportato nell’ICAO Doc 7910).

Aeroporto aperto al traffico commerciale: aeroporto certificato ai sensi del Regolamento

(UE) n. 139/2014 e del Regolamento ENAC per la costruzione e l’esercizio degli aeroporti

(ed. 2 – 2014) abilitato al traffico relativo ai servizi aerei commerciali di linea e non di

linea.

Aeroporto aperto al traffico di aviazione generale: aeroporto non certificato abilitato al

traffico relativo ai servizi aerei di aviazione generale nonché ai servizi di aerotaxi secondo

quanto previsto dalla Nota Informativa ENAC NI-2014-003 del 25 giugno 2014.

Cargo: tutte le merci e la posta imbarcate o sbarcate da un aeromobile. Sono inclusi i colli

espressi e le valigie diplomatiche. Sono esclusi i bagagli dei passeggeri e le merci e la posta

in transito diretto. Nei presenti dati di traffico il cargo è espresso in tonnellate.

Infant: passeggero con età fino a 24 mesi che non occupa posto a sedere.

Movimento: operazione di decollo o atterraggio di un aeromobile in un aeroporto. Nella

rilevazione del traffico aeroportuale l’arrivo e la partenza di uno stesso aeromobile danno

luogo a due movimenti. Sono esclusi i movimenti relativi a voli effettuati per ragioni di

Stato e quelli relativi a voli cancellati.

Passeggero: qualunque persona che effettua un viaggio per via aerea, ad eccezione dei

membri del personale di bordo e di cabina in servizio sul volo. Sono inclusi gli infants.

Passeggero in arrivo: passeggero - pagante o non pagante - che sbarca nell’aeroporto

dichiarante, ovvero sia il passeggero il cui viaggio termina nell’aeroporto dichiarante sia

quello con coincidenza che sbarca nell’aeroporto dichiarante per proseguire il viaggio con

altro volo (transito indiretto).

Passeggero in partenza: passeggero - pagante o non pagante - che si imbarca

nell’aeroporto dichiarante, ovvero sia il passeggero il cui viaggio inizia nell’aeroporto

dichiarante sia quello con coincidenza che si imbarca nell’aeroporto dichiarante per

proseguire il viaggio iniziato con altro volo (transito indiretto).
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Passeggero in transito diretto: passeggero che, dopo un breve scalo, prosegue il suo

viaggio sullo stesso aeromobile con un volo avente lo stesso numero del volo di arrivo.

Nella rilevazione del traffico aeroportuale i passeggeri in transito diretto sono conteggiati

una sola volta (o in arrivo o in partenza). I passeggeri che invece proseguono il viaggio su

un volo avente un altro numero sono in transito indiretto e vengono contati due volte

(una volta come passeggeri in arrivo/sbarcati e una come passeggeri in

partenza/imbarcati).

Servizi aerei commerciali: un volo o una serie di voli per il trasporto pubblico di

passeggeri e/o merci e posta a titolo oneroso o a noleggio. I servizi possono essere di linea

o non di linea.

Servizi aerei di aviazione generale: servizi diversi dai servizi aerei commerciali.

Comprendono tra l’altro i voli privati, i voli di addestramento, posizionamento e prova, i

voli per il lancio di paracadutisti e i servizi di lavoro aereo, intendendosi per tali i servizi in

cui l’aeromobile viene impiegato per l’effettuazione di prestazioni specialistiche (es. voli

aerofotografici, voli pubblicitari, aeroambulanze, agricoltura/spargimento sostanze, etc.).

Servizio aereo commerciale di linea: servizio aereo commerciale gestito in base ad un

orario pubblicato oppure con una frequenza regolare tale da costituire una serie

sistematica evidente.

Servizio aereo commerciale non di linea: servizio aereo commerciale diverso da un

servizio aereo di linea. Include i servizi charter e aerotaxi.

Servizio aereo merce e posta: servizio aereo di linea o non di linea effettuato da

aeromobili che trasportano, a titolo oneroso, merci e posta, ma non passeggeri.

Servizio aereo passeggeri: servizio aereo di linea o non di linea effettuato da un

aeromobile che trasporta uno o più passeggeri paganti e tutti i voli elencati negli orari

pubblicati come voli che prestano servizi passeggeri. Include i voli che trasportano sia

passeggeri paganti sia merci e posta a titolo oneroso.

Servizio di aerotaxi: servizio aereo commerciale non di linea, a domanda dell’utente,

effettuato con un velivolo avente una configurazione posti passeggeri non superiore a 19.

Tappa di volo: l’attività di un aeromobile dal decollo fino all’atterraggio successivo.

Traffico aereo internazionale extra UE: trasporto di passeggeri, merce e posta effettuato

da un vettore aereo da/verso un aeroporto situato sul territorio nazionale verso/da un

aeroporto situato sul territorio di un paese non facente parte dell’Unione Europea.

Traffico aereo internazionale UE o comunitario: trasporto di passeggeri, merce e posta

effettuato da un vettore aereo da/verso un aeroporto situato sul territorio nazionale
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verso/da un aeroporto situato sul territorio di un paese facente parte dell’Unione Europea

(esclusa l’Italia).

Traffico aereo nazionale o domestico: trasporto di passeggeri, merce e posta effettuato

da un vettore aereo tra due aeroporti situati all’interno del territorio italiano.

Traffico di origine-destinazione del volo: traffico su un servizio aereo commerciale di

linea e charter identificato da un numero unico di volo per coppie di aeroporti che

coincidono con il punto di imbarco e il punto di sbarco del volo in questione.

Vettore aereo (operatore di trasporto aereo commerciale): impresa di trasporto aereo

titolare di una licenza valida per svolgere servizi aerei commerciali. Nel caso in cui alcuni

vettori aerei partecipino ad una joint-venture o ad altri accordi contrattuali che richiedano

a due o più di essi di assumersi la responsabilità distinta dell’offerta e della vendita dei

prodotti di trasporto aereo su un volo o su una combinazione di voli, per vettore deve

intendersi l’impresa di trasporto aereo che opera effettivamente il volo.

Vettore Low Cost (LCC): nella presente pubblicazione è considerato LCC il vettore che

effettua esclusivamente servizi aerei di tipo low cost e per il quale, essendo disponibile

uno specifico codice trilitterale ICAO, è possibile isolare tale componente di traffico. Per

contro non è considerato LCC il vettore che, sotto un unico codice trilitterale ICAO,

effettua sia servizi arei di tipo tradizionale che low cost (cd. full cost carrier).

Voli effettuati per ragioni di Stato: qualsiasi volo effettuato nel quadro di servizi militari,

di dogana, di polizia o di altri servizi per il mantenimento della legge di uno Stato cioè

qualsiasi volo dichiarato come “volo effettuato per motivi di Stato” dalle autorità

governative.

Volo: l'attività di un aeromobile per una o più tappe di volo, con un unico numero di volo

assegnato dal vettore aereo.

Work Load Unit (WLU): unità di carico corrispondente ad un passeggero o a 100

chilogrammi di merci e posta. Si precisa che le WLU sono calcolate esclusivamente sul

traffico commerciale (linea, charter e aerotaxi) eliminando dal conteggio i passeggeri

infants.
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