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Trasporto Merci in Europa: alcune note… 

 

fonte: EU Energy & transport in figures (statistical pocketbook 2013) 



fonte: European Environment  Agency (EEA), August 2012 

Trasporto merci nella UE e gli impatti ambientali  

Emissioni di CO2  

in milioni di tonnellate (UE a 27) 

Emissioni CO2 

 (% per modalità) 
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1990 83,1 706,4 13,3 129,4 10,8 943,0 4600,8   8,8 74,9 1,4 13,7 1,1 20,5 100 

2010 148,8 865,7 7,0 169,8 9,8 1201,1 4173,8   12,4 72,1 0,6 14,1 0,8 28,8 100 



Source: EU Energy & transport in figures (statistical pocketbook 2013) 

Trasporto merci nella UE e gli impatti ambientali  

Emissioni CO2 (Indice 1 = 1990) 



Trasporto merci nella UE e gli impatti ambientali  

Costi esterni (EU-17) del trasporto merci per modi di trasporto e tipologia di costo 
(esclusi i costi di congestione) 



Politica EU per le Merci 
Secondo gli attuali orientamenti dell’UE, le emissioni di gas a effetto serra e la 
congestione costituiscono le problematiche più gravi riguardanti l’impatto ambientale e 
la sostenibilità della logistica e del trasporto delle merci.  
Si tratta di problemi la cui gravità tenderà ad acuirsi. 

Riferimenti: Nota del Parlamento Europeo, 2010, «Il futuro della logistica e del trasporto merci sostenibili», Direzione 
generale delle politiche interne, unità tematica b: politiche strutturali e di coesione. Doc. IP/B/TRAN/IC/2009_079 



Politica EU per le Merci 

L'Unione Europea ha di recente adottato anche una strategia globale 
(Trasporti 2050) per un sistema di trasporto competitivo che risponda 
all’aumento della mobilità, rimuovendo gli ostacoli di rilievo in settori 
chiave e riducendo le emissioni di CO2 nel settore dei trasporti in Europa 
del 60% entro il 2050. 
 
 
Riferimenti: E.U. Parliament, Directorate-General for Internal Policies, Policy department structural and 
cohesion policies: “LOGISTICS AS AN INSTRUMENT FOR TACKLING CLIMATE CHANGE” 

 



Spostamento dei traffici dal Nord Europa alle Regioni SEE 
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Consorzio & Stakeholders 



Le attività svolte offrono tre principali direzioni innovative: 
 
• Identificazione di corridoi "verdi" nella regione del Sud Est 

Europa e la promozione dell'innovazione tecnologica; 
 

• Sviluppo di proposte per l'istituzione di enti regionali (ad 
esempio Agenzie di Gestione del Corridoio) che saranno 
responsabili delle attività operative dei corridoi (la 
pianificazione, il monitoraggio e la gestione, lo sdoganamento, il 
marketing, la formazione) e per il rilascio di certificati verdi; 
 

• Sviluppare uno strumento di ICT per la pianificazione dei viaggi 
intermodali per la minimizzazione dell'impatto ambientale. 

Caratteristiche innovative e risultati 
 



Il partenariato rappresenta una significativa area geografica della Regione 
del Sud Est Europa (vale a dire la regione balcanica, la regione del Mar 
Nero, del Danubio e quella Adriatica) in cui il trasporto delle merci è un 
settore dominante e rappresenta un elemento di competitività dell’intera 
area. 
 
Il gruppo ed il piano di lavoro garantisce il coinvolgimento attivo di tutte le 
parti interessate e di tutti i gruppi destinatari: i responsabili politici, gli 
operatori del trasporto, gli enti di ricerca. 

 
I gruppi target degli studi includono le Autorità Portuali, gli spedizionieri, le 
Associazioni le imprese di trasporto e della logistica, le Camere di 
Commercio e associazioni industriali, le PMI e le grandi aziende, le 
Associazioni ferroviarie, gli operatori di trasporto combinato, gli operatori di 
trasporto ferroviario o su strada, gli operatori di terminali intermodali e gli 
operatori dei trasporti per vie navigabili. 

GIFT project: consorzio e stakeholders 



Gli obiettivi 
 
Il progetto GIFT ha svolto la mappatura, l’analisi e la valutazione dello stato del 
sistema di trasporto nella rete di trasporto GIFT proponendo nuove politiche e 
strategie per 
 
• Infrastrutture 
• Processi 
• Asset 
• ICT 
• Legislazione e Norme 
• Standardizzazione 
 
Al fine di promuovere nuovi corridoi verdi per il trasporto intermodale delle merci 

Scopo principale e obiettivi 
 



Sono stati analizzi in dettaglio 3 corridoi paneuropei di trasporto (corridoi IV, V e VII) 
che coprono quasi tutta la regione dell'Europa Sud-orientale.  

•Corridoio IV: Rusovce/Rajka -Bratislava - Győr - 
Budapest - Arad -Bucharest - Constanţa/Craiova - 
Sofia -Thessaloniki (SK, H, RO, BG, GR);  
 
•Corridoio V: Venice - Triest/Koper - Ljubljana - 
Maribor - Budapest - Uzhhorod; Branch A - 
Bratislava - Žilina - Košice - Uzhhorod; Branch B - 
Rijeka - Zagreb - Budapest; Branch C - Ploče - 
Sarajevo - Osijek - Budapest  
(I, SLO, H, SK, HR);  
 
• Corridoio VII: Danube River (SK, H, RO, BG).  

Paneuropean Corridors 



Verona 

L’area di studio 
 



Metodologia 

 

• Mappatura e valutazione dei 3 corridoi selezionati nel loro stato 
attuale, in termini di strategie, operazioni e politiche dei 
trasporti 

 
• Proposte concrete e pragmatiche per il miglioramento della rete 

di trasporto e relative politiche con l’obiettivo di promuovere 
trasporto verde 

 
• Valutazione dell’impatto delle proposte, in termini di durata del 

trasporto, costo ed emissioni di CO2 
 

• Sviluppo di strumenti per testare le prestazioni verdi delle 
proposte.  



Metodologia di valutazione 

 o Identificazione e Raccolta dati (offerta, domanda, servizi) da: 

o EUROSTAT, EL.STAT., OECD 

o Dati operativi dagli operatori/stakeholders della regione S.E.E. (questionari) 

o Rapporti UE e Studi Nazionali sui trasporti 

o Dati da Organizzazioni non governative e Organizzazioni Internazionali (ad es-

Organizzazione Mondiale della Sanità) 

o Studi condotti da agenzie di consulenza (McKinsey, Deloitte) 

o Interviste e questionari agli operatori 

 

•  Uso di modelli di traffico.  
 

•  Definizione e calcolo di Indicatori di prestazione (22 KPIs) per la valutazione dei 

corridoi è basata su 6 categorie: qualità ed efficienza del servizio, infrastrutture, 

sostenibilità ambientale, ICT e Mercato del trasporto/operatori 

 



Base dati 

Raccolta di dati disaggregati (a livello di arco e nodo) sull’offerta e domanda di 
trasporto per il calcolo di indicatori di prestazione KPIs 

Length 

(km) 

Length of 

multilane 

road 

(km) 

Speed Maximal 

allowed 

gross 

weight 

(t) 

Number of 

main 

intersection

s 

Length of toll road Road capacity 
Average 

availability 

per week 

(h) 

Number of 

intermodal hubs 

Length 

below 

100km/h 

(km) 

Average 

speed 

(km/h) 

Length 

(km) 

Number of 

toll 

stations 

Annual 

average 

daily 

traffic 

Level of 

service 

HCM 

rail port river 

Length 

(km) 

Number 

of tracks 

Type of track 

Speed 

(km/h) 

ETCS 

length 

(km) 

Remote 

Traffic 

Contol 

(km) 

Electric traction Line capacity  

Gauge 

Track 

gauge 

 (mm) 

Axle load - min 

(length - km) 

Characteristic 

axle load 

(length - km) 

System 
Length 

(km) 

Trains 

per 

day 

Exploitation 

(%) 

Storage area 

Free zone 

(m2) 

Type of goods - loaded/unloaded/re-loaded 

Total 

area 

(m2) 

TEU 

capacity 

Roofed 

warehouse 

(m2) 

Refrigerate

d area (m3) 

Dangerous 

goods 

(m2) 

Frigo 

electrical 

supply 

Continer 

(TEU) 

Ro-ro 

(trucks) 

Dry/ 

paletize

d (t) 

Bulk 

(t) 

Liquid 

(t) 

Frozen 

(t) 

Dangerous 

(t) 

INFRASTRUCTURE – ROAD  

INFRASTRUCTURE – RAIL  

INFRASTRUCTURE – SEA PORT  



Countries Total lenght 
Average 
speed 

lenght of toll 
road 

Italy 
Slovenia  
Hungary 

1121 km 102 km/h About 100% 

Link 
number 

Country Transport link Sections 
International  

code 
Length 
(km) 

Length of 
multilane 

road 
(km) 

Speed Maximal 
allowed 

gross 
weight 

(t) 

Number of 
major 

intersectio
ns 

Length of toll road Road capacity 

Length 
below 

100km/h 
(km) 

Average 
speed 
(km/h) 

Length 
(km) 

Number of 
tool 

stations 

Annual 
average daily 

traffic 

Level of 
service 

HCM (A=1, 
B=2, C=3) 

1 2 3 4 5 6 7 8a 8b 9 10 11a 11b 12a 12b 

V_0 I Verona - Padova Verona - Padova 76,5 76,5 

V_0 I Padova - Venice Padova - Venice E70/A57 59,5 59,5 2,4 90 44 1 23,7 1 35674 2 

V_1 I Venice - Triest/SB: Villa Opicina                         

V_1_1 I   Venice - Portogruaro E70 44,8 44,8 5,5 90 44 2 44,8 2 56410 2 

V_1_2 I   Portogruaro - Palmanova E70 39,8 39,8 6,7 90 44 0 39,8 0 43233 2 

V_1_5 I 
  

Palmanova - Triest/SB: Villa 
Opicina E70 

47,4 47,4 3,8 
90 44 1 

47,4 1 
25467 

1 

V_2 I 
Triest/SB: Villa Opicina - SB: 
Sežana 

Triest/SB: Villa Opicina - SB: 
Sežana E70/E61 

4 4 2 
90 44 0 

4 
  18234 

1 

V_3 SLO SB: Sežana - Divača SB: Sežana - Divača E70 11,3 11,3 1,5 103 44 0 11,3 1 13.859 1 

V_4 SLO Koper - Divača Koper - Divača E61 32,8 32,8 9,2 97 44 0 32,8 1 18.610 1 

V_5 SLO Divača-Ljubljana Divača-Ljubljana E61/E70 82 82 3,8 108 44 4 82 1 59.055 2 

V_6 SLO Ljubljana - Maribor Ljubljana - Maribor E57 125 125 12,5 95 44 3 125 3 37.809 2 

V_7 SLO Maribor-Pince (Hodoš) Maribor-Pince (Hodoš) E653 85,8 85,8 2,6 101 44 0 85,8 1 14.989 1 

V_10 H 
SB: Pince/Tornyiszentmiklós - SB: 
Letenye 

SB: Pince/Tornyiszentmiklós - SB: 
Letenye E653 3,429 

19 3,439 
130 44 1 3,4 0 11954 

2 

V_11 H SB: Letenye/Goričan - Budapest SB: Letenye/Goričan - Budapest E65  E71 218,019 237 0,875 130 44 21 218,0 0 28357 2 

V_13 H Budapest - SB: Záhony                         

V_13_1 H   Budapest - Nyíregyháza E71  E79 216 232 0,8 130 44 11 216,0 0 32.534 1 

V_13_2 H   Nyíregyháza - SB: Záhony E573 75,623 66 4,987 90 44 0 75,6 0 8.200 3 

BASE DATI 
Raccolta di dati disaggregati (a livello di arco e nodo) sull’offerta e domanda di trasporto 

per il calcolo/stima di KPIs 



Classificazione degli indicatori di prestazione (KPIs) 

 
Efficienza del 

Servizio 
• Costo unitario 

relativo 
• Tempo di viaggio 
• Frequenza del 

servizio 

Qualità del  
Servizio 

• Rischio di ritardo 
• Perdita del carico 
• Danneggiamenti 

Carico 
• Affidabilità 

Sostenibilità 
Ambientale 

 

• Protezione Acustica 
• Emissioni  CO2 

• Emissioni SO2 

 

Infrastrutture 
 

• Stazioni di servizio 
• Pedaggi 
• Numero incidenti 
• Elettrificazione 
• Utilizzazione della 

capacità 

Mercato del 
trasporto 

 

• Concorrenza sul corr. 
 

• Mercato del trasporto 
merci nel corridoio 

ICT 
 

• Monitoraggio del 
carico 



Risultati della valutazione  () 

 
Efficienza del Servizio 
• Costo unitario 

relativo 
      (EUR/ton-Km) 

• Tempo di viaggio 
      (h/100Km) 

• Frequency of service 
      (no. of services/week) 

Qualità del Servizio 
 

• Rischio di ritardo 
    (min/100Km) 

• Perdita carico 
     Scale (1-4) 

• Danneggiamenti  
      Scale (1-4) 

• Affidabilità (%) 

Corridoio IV Corridoio V Corridoio VII 

Road 
Rail 

0.040 
0.033 

Road 
Rail 

1.49 
1.47 

Road 
Rail 

30 
9 

Road 
Rail 

25.74 
25.82 

Road 
Rail 

2 
1 

Road 
Rail 

2 
1 

Road 
Rail 

96.5 
92.9 

Road 
Rail 

0.048 
0.031 

Road 
Rail 

1.40 
1.83 

Road 
Rail 

50 

105 

Road 
Rail 

10.48* 

50.31 

Road 
Rail 

1* 

1 

Road 
Rail 

2 
1 

Road 
Rail 

98.4 
74.6 

* Italy is not included 

IWW 0.02 

IWW 10 

IWW 2.51 

1 Romania is not included 

IWW 93.392 

IWW 13 

IWW 13 

IWW 91.32 

2 Hungary and Romania not included 
3 Serbia is not included 



Corridoi Modello selezionati 

Brenner 
Road-Sea 

Nureyev 
Rail-Sea 

Strauss 
Inland Water-Railway 

Cloverleaf 
Rail-Road 



o Il tempo di viaggio su strada per i Corridoi IV e V è molto competitivo (1.4-1.49hrs/100 km) 

o  Il tempo di viaggio via ferro per i Corridoi IV e V è più alto rispetto ai corridoi Brenner and 

Cloverleaf a causa del basso livello della rete, dei differenti sistemi di segnalamento e ritardi 

alle frontiere 

o  Per i Corridoi IV e V per il trasporto combinato è più elevato principalmente per i tempi di 

trans-shipment 
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Benchmarking: risultati (1/4) 



Benchmarking: risultati (4/4) 

 o  Emissioni elevate di CO2  nel trasporto stradale sul Corridoio IV sono dovute a: a) tipo di 

veicoli (EURO I-III)  e b) all’attuale basso livello delle infrastrutture; c) all’attuale elevato livello 

di congestione del traffico 

o  Il trasporto su ferro (ove la rete si elettrificata) e il trasporto combinato risultano le modalità 

di trasporto più ecologiche 

o Il Trasporto per vie d’acqua interne (IWW)  mostra bassi livelli di emissioni 
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Conclusioni 

 o  Il trasporto stradale delle merci, per quanto più flessibile, presenta importanti 
inefficienze;  
 

o  Il trasporto combinato può essere la chiave per il cambio di modalità verso una 
maggiore sostenibilità ambientale del trasporto delle merci; 
 

oPertanto è necessario favorire la rete per lo sviluppo del trasporto combinato; 
 

o  I corridoi IV, V e VII presentano diversi vantaggi ma ci sono ancora ampi spazi di 
miglioramento in particolare per il trasporto ferroviario e marittimo 
 

o Infrastrutture, legislazione, ambiente, ICT e mercato sono i pilastri per una 
ripartizione modale equilibrata  

 
oSupportare il trasporto sostenibile delle merci e mediante la creazione di un Green 

Observatory finalizzato al monitoraggio delle emissioni di CO2  e alla certificazione 
ambientale 



ANALISI SUL CAMPO 

Desktop & Ground Testing 



Attività di Desktop & Ground testing 

DESKTOP TESTING (Simulazione servizi intermodali) 
•  Identificare lo stato corrente dei servizi (5 scenari AS-IS mono modali per 

Corridoio) 
•  Identificare possibili servizi di trasporto combinato alternativi da validare nel 

ground testing  (10 scenari TO-BE per corridoio) 
•  Calcolare i costi, la durata e le emission di CO2 emissions per ogni scenario 
•  Valutazione e confronto degli scenari TO-BE con dati reali (KPIs) 
 
GROUND TESTING (Servizi intermodali pilota) 
Progettare ed implementare sul campo 3 ground tests (1 scenario per 
corridoio): 
•  Verificare le capacità delle infrastrutture e degli operatori; 
• Identificare per ogni viaggio iI costo e la durata reale; 
• Registrare il processo delle transazioni (e.g. bill of lading, manifests) nei 

singoli spostamenti del trasporto combinato;  
• Confrontare gli scenari TO-BE dal desktop testing con gli Scenari Pilota  



Desktop and Ground tests 

Categories of Corridors 

Testing 
Number of scenarios Corridor leader 

Desktop testing scenario 

5 AS-IS testing scenarios 

per corridor 
For corridor IV: Trainose(PP2) 

For corridor V: Politecnico di Bari (PP14) 

For corridor VII: The Maritime Danube Ports 
Administration SA Galati (PP5) 

10  TO -BE testing 

scenarios per corridor 

Ground testing scenario 
1 real-life testing scenario 

per corridor 

 Complessivamente vengono progettati, monitorati e valutati 16 scenari per 
corridoio, in termini di 

 

 Durata del viaggio, 

 Costo,  

 CO2 emissions 

 Transazioni  

 

 

 

 

 



"as is" scenarios 

• Currently existing  
transportation services 

• Transportation from 
origin to destination only 
by truck 

• Cost, duration and 
emissions are evaluated 

"to be" scenarios 

• Existing or non-existing 
transportation services 

• Same origin and destination as 
"as is" scenarios by using 
combined transportation 

• Cost, duration and emissions 
are evaluated 

   Ground tests 

• Implement one "to be“ 
scenario per corridor 

• By existing combined 
transportation service 

• Cost and duration are 
evaluated by real data 
 

 

For the scenarios of corridors IV and V 

For the scenarios of corridor VII 

assess the impact of 
the proposed corridors 
in terms of trip duration, 
cost and emissions 
 
 identify the benefits 
that the SEE region will 
reap from the operation 
of the 3 Green Corridors. 



Scenari attuali: AS-IS 

•Servizi di trasporto esistenti 
 
•Trasporto dall’origine alla destinazione finale via 
strada 
 
•Calcolo dei costi, durata ed emission tramite dati 
raccolti sul campo (KPI) 



Scenari future: TO-BE  

•  Servizi di trasporto non esistenti o meno 
 

•  Stessa origine e destinazione degli scenari 
AS-IS che utilizzano il trasporto combinato  
 

• Calcolo dei costi, durata ed emission 
tramite dati raccolti sul campo (KPI) 



Scenario Route Countries Mode Operator 

1 Verona (I) – Budapest (H) (via Slovenia) 3 truck Saima Avandero 

2 

Sükösd (H) – Piacenza (I) 

 [via Tornyiszentmiklós (H s.b.) - Sežana (SLO 

s.b.)] 

3 truck Tatra Trans 

3 
Haniska Košice (SLO) – Bologna (I) (via 

Lendava) 
4 truck TT-Cargo 

4 
Budapest (H) – Port of Koper (SLO) (via 

Lendava) 
2 truck SŽ-Cargo 

5 Böhönye (H) – Zurlengo (I) 3 truck Tatra Trans 

Insieme degli scenari “AS-IS” (esistenti, tutto strada) 

Corridoio V 



Insieme degli scenari “TO-BE” (combinato) 

Scenario Route Countries Mode 

1A 
Verona - Verona Quadrante Europa (truck) - (via Hodoš) Székesfehérvár  (main route) – 

Budapest 
3 rail/truck 

1B Verona – Ljubljana (truck) – (via Hodoš) Budapest Bilk (main route) – Budapest suburbs 3 rail/truck 

2A 
Sükösd (H) – Székesfehérvár (H) (truck);  Székesfehérvár (H) – Verona (I) (main route - RAIL); 

Verona (I) –  Piacenza (I) (truck)  
3 rail/truck 

2B 
Sükösd (H) – Székesfehérvár (H) (truck); Székesfehérvár (H) – Brescia (I) (main route - RAIL);  

Brescia (I) – Piacenza (I) (truck)  
3 rail/truck 

3A 
Haniska Košice (SK) – (via Hodoš) – Sežana (SLO) (main route - RAIL);  Sežana (SLO) – 

Bologna (I) (truck)  
4 rail/truck 

3B 
Haniska Košice (SK) – (via Hodoš) – Port of Koper (SLO) (main route - RAIL);  Port of Koper 

(SLO)  – Port of Ravenna (I) (main route - SHIP);  Port of Ravenna (I) – Bologna (I) (truck)  
4 

rail/ 

ship/truck 

4A 
Budapest (H) – Budapest Bilk (H) (truck); Budapest Bilk (H) – (via Hodoš) – Port of Koper 

(SLO) (main route - RAIL)    
2 rail/truck 

4B 
Budapest (H) - Budapest Bilk (H) (truck); Budapest Bilk (H) - Gyékényes (H) - Zagreb(HR) - 

Rijeka Brajdica (HR)  (main route - RAIL); Rijeka Brajdica(HR) - Port of Koper (SLO) (truck)  
2 rail/truck 

5A 
Böhönye (H) – Nagykanizsa (H) (truck); Nagykanizsa (H) – (via Hodoš) – Brescia (I)  (main 

route - RAIL); Brescia (I) – Zurlengo (I) (truck)  
3 rail/truck 

5B 
Böhönye (H) – Maribor Tezno (SLO) (truck); Maribor Tezno (SLO) – (via Sežana) – Verona (I)  

(main route - RAIL); Verona (I) – Zurlengo (I) (truck)  
3 rail/truck 



Studi Pilota: Ground tests 

•Implementare sul campo uno scenario "to be“ per 
corridoio 
 
• Scelto tra I servizi tutto strada esistenti 
 
•Costi e durata sono misurati sul campo  

For the scenarios of corridors IV and V 

For the scenarios of corridor VII 



“AS -IS (1)” scenario: Verona - Budapest  

A1.                 General information 

Testing scenario 1 

Number of containers 1 

Value of goods per ton / 

Freight volume (tons) 25 

Number of trucks/trains 1 truck 

A2.                    Trip planning information 

Link/ Hub 
number 

Name Origin-Destination Mode 

Link 1 - Verona - Sežana truck 
Hub 1 - - - 
Link 2 - Sežana - Lendava truck 
Hub 2 - - - 
Link 3 - Lendava - Budapest truck 

Distance:  811 km by truck  



“TO-BE (1B)” scenario: Verona - Budapest  

A1.                 General information 

Testing scenario 8 

Number of containers 1 

Value of goods per ton / 

Freight volume (tons) 25 

Number of trucks/trains 2 truck, 1 rail 

A2.                    Trip planning information 

Link/ Hub 
number 

Name Origin-Destination 
Mod

e 

Link 1 - Verona  - Ljubljana truck 

Hub 1 Ljubljana - - 

Link 2 - Ljubljana - Hodoš s.b.  rail 

Hub 2 - - - 

Link 3 - Hodoš s.b – Budapest Bilk rail 

Hub 3 
Budapest 

Bilk 
- - 

Link 4 - 
Budapest Bilk – Budapest 

suburbs 
truck 

Distance:  356 km by truck 
                   539 km by rail  



Confronto “AS-IS (1)”  vs  “TO-BE (1B)” stima  

A3.                Results of scenario AS-IS (1) 

Trip duration (h) 11,66 

Cost of trip (EUR) 1055,57 

Emissions of trip (kg) 1388,33 

A3.                 Results of scenario TO-BE (1B) 

Trip duration (h) 28,47 

Cost of trip (EUR) 971,47 

Emissions of trip (kg) 714,18 



Evidenze 

Lo scenario TO-BE considerato mostra un tempo di viaggio più 
alto del corrispondente AS-IS ones (stessa origine e 
destinazione), ma i costi sono lievemente inferiori. E’ 
significante la riduzione di emissioni di CO2 (oltre la metà) 

INTEROPERABILITA’ 

MULTIMODALITA’ 

Modi di trasporto 
meno inquinanti e 

più efficienti 



Ground Test 

Verona Q.E. Ljubljana Moste  Budapest Bilk Gödöllő 



Verona Q.E. – Ljubljana Moste 
Per la prima tratta, il container è stato trasportato via strada (Saima Avandero). 

28/01/2014 - VERONA 
The container at the starting blocks 

03/02/2014  
The truck leaves Verona Q.E. at 12.18 PM 



Verona Q.E. – Ljubljana Moste 
Il container giunge a Ljubljana (container terminal) e fermato fino alla partenza del treno 
per Budapest. 
 

03/02/2014  
GIFT container in Ljubljana 

02/02/2014 - SLOVENIA  
Extremely bad weather conditions 



Ljubljana Moste – Budapest Bilk 
Il container è caricato sul treno e trasportato a Bilk (Kombi Terminal). 
Operatore: Adria Kombi. 
 

07/02/2014  
Departure of  the GIFT freight wagon  from “Ljubljana Moste”  



Budapest Bilk - Budapest suburbs (Gödöllő ) 
Il container viene scaricato dal treno e trasportato via strada alla destinazione finale: 
Gödöllő Industrial Park (periferia di Budapest)  
(operatore: Shenker) 
 

11/02/2014  
GIFT container in Gödöllő (Budapest suburb) 



Confronto “TO-BE (1B)” vs Ground Test 

Risultati dello scenario TO-BE (1B) 

Durata del viaggio (h) 28,47 

Costo del viaggio (EUR) 971,47 

Risultati dello scenario pilota 

Durata del viaggio (h) 25,01 

Durata del viaggio (h) 1127,33 

La stima del tempo di viaggio è 
risultata leggermente inferiore 
rispetto a quella misurata sul campo 
mentre i costi sono risultati più alti 
di circa il 13%. 

Questo confronto serve a validare la stima relativa allo scenario “TO-BE”. 
 



Documenti di viaggio 

Durante lo studio pilota sono stati raccolti i documenti di viaggio 
dai vari operatori 
 
La raccolta dei documenti di trasporto è un elemento 
importante in quanto certifica anche il percorso burocratico e 
delle informazioni che talvolta sono elemento di ostacolo per il 
trasporto intermodale. 



Rental of 20’ container – INVOICE CMR Saima Avandero (first page) 



CIM Adria Kombi (first page) Schenker’s document 



Conclusioni  

Gli esperimenti pilota (Ground Test) hanno consentito di 
valutare gli impatti dei servizi intermodali lungo I 3 corridoi in 
termini di :  
- Durata del viaggio,  
- Costo,  
- Colli di bottiglia, 
- Emissioni di CO2,  
 
Oltre a determinare, realmente, i benefici che le regioni SEE 
riceverebbero dall’implementazione dei tre Corridoi Verdi e di 
identificare i maggiori ostacoli allo sviluppo del trasporto 
intermodale.  



Ground Test: CORRIDOR IV 
…da Budapest (HU) a Ploiesti (RO) 

GIFT container journey along Corridor IV 

 Trip planning information 



Ground Test: CORRIDOR VII 
…da Constanta (RO) a Dunajska Streda (SK)  

GIFT container journey along Corridor VII 

Trip planning information 



www.greenobservatory.eu 



Green Freight Transport Observatory 

Lo scopo del Green Observatory è 
duplice:  
 
a) Monitorare il carbon footprint degli 

operatori del trasporto merci sui 
Corridoi IV, V and VII e rilasciare 
“Carbon Footprint Certificates”; 
 

b) Confrontare e classificare gli 
operatori per un certo periodo sulla 
base della loro "greenness".   

The GIFT Certificate 



Green Freight Transport Observatory 



Green Freight Transport Observatory 

La caratteristiche principali del Green Observatory sono:  

 

 Una piattaforma web per il calcolo e la certificazione delle emission di 

CO2 nel trasporto merci. 

 Il calcolo delle emissioni di CO2 è basato sui corridoi pan-europei (IV, V, 

and VII), per singolo operatore (ad es. spedizioniere, corriere, operatore 

logistico, etc.) e a livello di compagnia. 

 Tutti gli opeatori del trasporto possono utilizzare la piattaforma. Enti 

governativi e organizzazioni possono attingere ai report statistici 

elaborate dal Sistema.  

 Le funzionalità della piattaforma mirano sono funzionali unicamente ai 

moduli ed ai reports per il monitoraggio ela certificazione delle emissioni 

di CO2 emissioni.  



GIFT project corridors hhhhh 

KPIs and GIFT project corridors 

CONSIDERAZIONI  



GIFT project corridors hhhhh 

KPIs and GIFT project corridors 

Il progetto dei corridoi verdi pan-europei nell’area del Sud Est Europa può non 

portare ad una visione delle prestazioni a livello di Sistema dal quale la Puglia 

rischia di restare fuori. 

 

 Infatti, i corridoi sembrano non collegati ad altre aree ed altri nodi intermodali 

(di mare e di terra) 



Considerando i soli corridoi la rete del trasporto merci è aperta  

(non connessa) non essendoci una visione di rete  



E’ necessario espandere l’analisi ai corridoi del mare (Adriatico, Ionio, 

Mediterraneo) considerando anche i nodi intermodali interni in maniera da 

ottenere una visione a rete connessa in cui il sud diventi riferimento sia per 

il traffico container che per il ro-ro in generale. 



Michele Ottomanelli  
POLITECNICO DI BARI  
Dip. di Ingegneria Civile, Ambientale, del Territorio Edile e di Chimica 


