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S.g.S  Sistema di Gestione dell’esercizio Ferroviario Certificato 

 
Approccio Metodologico 

 

T.E.U : ( twenty-foot equivalent unit), è la misura standard di volume nel trasporto dei  container ISO, e corrisponde a circa 40 

m3 totali, ovvero ad una lunghezza di 20 piedi. - 

1 T.E.U. = 1,79 U.T.I.-  rapporto U.I.R -Ed. Dic. 2012. 

T ]gg] 303. gg lavorativi  - anno, dato di riferimento. 

Un treno Intermodale, equivale a 585 Tons di merce netta trasportata . Dato dedotto da valutazioni espresse dagli operatori 

logistici e delle I.F operanti. 

Altre definizioni di seguito utilizzate: 

Ԑ (  Efficenza terminalistica ) =  n.° coppie treno binario dedicato, in un giorno di operatività.  

Řt (Coefficiente di rotazione treno) = il numero di ore di intercorrono fra l’arrivo di un treno merci su un impianto e la sua 

ripartenza, dopo la lavorazione, dal medesimo impianto.  Pari a T[h.] apertura impianto / Ԑ ( impianto valutato)     

Determinazione, ad uso dei calcoli di Efficienza e Rotazione treno del n.° dei binari ferroviari specifici per tipologia di 

attività. 

Ambito: 

-) Terminali Italia n. 15 raggiungibili da gru gommate e gru a portale o a cavalletto; operatività h.24; 

-) Quadrante Servizi  - Interterminal n.  2  raggiungibili da gru gommate; operatività h 19; 

-) Automotive ( scarico manuale delle autovettore e furgoni) n. 3, operatività h. 19. 

I calcoli riferiti a parametri di rendimento impiantistico sono normalizzati  al dato fissato, pari al 100%, relativo alla stazione 

ferroviaria del Quadrante Europa. 

Un convoglio ferroviario lo si considera tale se composto da non meno di 10 carri, in caso contrario il convoglio si definisce 

tradotta. 
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Premessa-Anno 2021, traffico ferro – terminalistico in Quadrante Europa.  

 

L’anno 2021: chiaramente l’anno del traffico ferroviario delle merci  nella versione, del combinato. 

Nel senso che l’anno 2021 mostra valori di record assoluto, in 30 anni di attività, di convogli del combinato trattati negli 

impianti intermodali del Quadrante Europa. 

Convogli ferroviari de tipo aperti o company che trasportano unità di carico intermodali tipiche, ossia semirimorchi, casse 

mobili, cisterne e container. 

Tutto ciò nonostante l’emergenza Covid – 19 sia ancora al di là dall’essere conclusa. 

Il forte rilancio dell’economia nazionale dimostrata da valori di PIL di tutto prestigio ha trovato immediato riscontro anche nella 

fase interpretata dalla logistica, strumento indispensabile a servizio della produzione e del commercio. E così il treno merci del 

combinato transnazionale, altro strumento determinate per la distribuzione e l'approvvigionamento delle merci. 

Dimostrando una volta ancora la cifra strategica  dell’Interporto di Verona, il Quadrante Europa, hub intermodale di riferimento 

per una vastissima area intra - europea distribuita lungo il corridoio transnazionale TEN T Scandivano Mediterraneo 

Un dato di riferimento; la tratta media coperta da un treno merci  intermodale organizzato nel contesto del Quadrante Europa 

misura ca. 950 km e le aree industriali servite da Verona raccolgono tutti i più importanti porti del Baltico ( Rotterdam, 

Anversa, Lubecca, Kiel, Rostock ) i porti interni, ( Brema ed Amburgo ) e la grande totalità delle aree produttive tedesche ( ne 

citiamo solo alcune. Monaco di Baviera, Colonia, Norinberga, Lipsia, Ludwigshafen, Hannover ). 

La crisi pandemica che non ha risparmiato Verona il suo Interporto e tutto il settore industriale rappresentato dalla logistica e dal 

trasporto delle merci,  non è ancora vinta, ciò nonostante  la ripresa si è manifestata a livello paese ed a Verona, nel Quadrante 

Europa, questa ripresa, ha assunto il profilo del treno merci intermodale. 

Valorizzando la dotazione di infrastrutture e servizi cui è dotato l’Interporto di Verona che si sono mostrate essenziali e 

resilienti rimarcando, proprio nel contesto emergenziale, tutta la valenza  strategica del Quadrante Europa, proprio in virtù della 

dimensione europea che interpreta.  

Ma non solo, confermando come lo sviluppo di Verona Quadrante Europa non potrà prescindere dallo sviluppo, a servizio del 

mercato, di nuove strutture adatte alla lavorazione dei treni intermodali. 

D'altro canto. autorevoli osservatori, anche istituzionali, sui fatti che riguardano lo sviluppo della modalità ferro, affermano: 

“ Il nuovo corridoio del Brennero tra Verona e Monaco di Baviera con il tunnel ferroviario di base rappresenta un 

investimento solido e motivato, in grado di rispondere alla crescente domanda di trasporto e del tutto coerente con la politica 

di trasferimento modale dalla strada alla rotaia. E i numeri lo stanno a dimostrare: nel 2040 il traffico ferroviario sull’asse del 

Brennero aumenterà fino al 215% rispetto ai valori attuali. Queste previsioni sono contenute in uno studio messo a punto dal 

Brenner Corridor Platform (BCP) che vede la collaborazione congiunta dei ministeri dei Trasporti tedesco, austriaco e 
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italiano insieme ai tre gestori dell’infrastruttura DB, Öbb e Rfi e a Bbt, la società di diritto europeo che sta realizzando il 

tunnel di base. Il valore delle previsioni indicate nelle elaborazioni BCP presentate a dicembre 2021 è dato anche dal fatto che 

le stesse vengono giudicate per la prima volta validate “a livello transfrontaliero e su una metodologia concordata. Per quanto 

riguarda il traffico ferroviario merci si prevede un aumento del volume trasportato che va da un minimo del 53% nell’ipotesi 

più prudente fino a un massimo del 95% nel 2030 per poi arrivare al 215% nel 2040.  

Questi studi, i primi nel loro genere, rappresentano una novità assoluta, una pietra miliare sulla strada della comune 

pianificazione transnazionale del traffico all’interno dell’Unione europea”, ha affermato Pat Cox, il coordinatore europeo del 

corridoio Scandinavo-Mediterraneo, essi integrano i dati nazionali e aiuteranno le autorità competenti a pianificare il 

potenziamento della capacità del corridoio in sintonia con gli obiettivi nazionali ed europei dei trasporti e basandosi su un 

approccio comune supportato da fatti concreti”. 

Auspici o meglio previsioni che responsabilizzano una volta di più Verona ed il Suo Interporto, chiamati ad investimenti 

adeguati per non farsi sfuggire un futuro così roseo. Rendendo e marcando il ruolo strategico dell’intermodalità trans europea 

che vede  e vedrà Verona protagonista. Esaltando il binomio ferro – gomma e gli Interporti strategici, collocati su uno o più dei 

corridoi intermodali  delle merci, TEN- T che l’Europa ha disegnato.  

 

I primi dati di un anno di lavoro.  

Iniziamo con il dato di riferimento che misura la crisi vissuta e per certi versi  che ancora ( Gennaio 2022) investe alcuni 

comparti della logistica e del trasporto delle merci. Uno su tutti, come vedremo l’automotive. 

Traffico totale misurato in treni lavorati in Quadrante Europa 

Anno 2019 Anno 2020 Anno 2021 Δ - Anno 21 / Anno 20 

15.950 14.443 15.743 +   9,00 % 

 

In termini assoluti, l’anno 2021 al Quadrante Europa, ha visto aggiungersi la lavorazione di 1.300 convogli in più rispetto 

all’anno 2021, Riportando i numeri dei volumi di traffico vicini alla soglia dei 16.000 treni anno.   + 653 sono le coppie treno 

– anno ( rif. dato sui convogli arrivati). 
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Grafico 1 

 

Considerando il Grafico 1 sopra delineato si nota come il traffico ferroviario del Quadrante Europa si sia 

riallineato con i valori misurati negli anni 2018 e 2019, quelli pre covid. 

Spicca nel Grafico 1, la posizione dell’anno record, per l’attività ferroviaria del Quadrante Europa,  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Grafico 2 

 

interpretato dal 2017 con ben 16.329 convogli trattati. 

Interessante osservare la caratterizzazione dell’anno 2021 verificando l’andamento mensile del traffico: 
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La configurazione mensile ripropone una sorta di andamento consolidato, evidenziando il picco di 

traffico nel mese di marzo e la pausa dello stesso, benché identificato da oltre mille treni lavorati – mese, 

del mese di Agosto. 

Il dato medio mese, per l’anno 2021 si attesta in 1.312 convogli lavorati. 

Completa l’analisi di questa prima parte introduttiva l’esposizione di una prima osservazione. 

Riproponiamo o meglio aggiorniamo, con riferimento agli ultimi cinque anni, la relazione dei valori di 

coppie treno medie /mese lavorate, distinguendo, allo scopo, i due semestri cui si compone il generico 

anno valutato. 

ANNO 2017 ANNO 2018      

I° Semestre II° Semestre I° Semestre II° Semestre 

703 655 689 634 

Δ II° Sem/ I° Sem =   - 6,82%  Δ II° Sem/ I° Sem =   -   8,00% 

 

ANNO 2019 ANNO 2020 

I° Semestre II° Semestre I° Semestre II° Semestre 

671 655 592 612 

Δ II° Sem/ I° Sem =   - 2,38 % Δ II° Sem/ I° Sem =   +3,38 % 

 

ANNO 2021 

I° Semestre II° Semestre  

671 641  

Δ II° Sem/ I° Sem =  - 4,47 %  

Tab.1 

La proposta dei dati della Tab.1 è quella di poter far emergere un parametro, riferito all’anomalia 

dell’anno 2020, o meglio la conferma che la forza pandemica negativa si è concentrata nel primo 

semestre dello stesso anno, trovando l’inizio del recupero del traffico nel secondo semestre dell’anno 

2020 ed al contempo ripristinando il consueto andamento dei semestri ed il peso sugli stessi dei mesi 

“ poveri” in particolare quello agostano. 

Se valutiamo l’anno intero, sempre concentrandoci sul dato delle coppie treno medie mese, si evidenzia, 
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Coppie medie 

mese - anno 
Anno 2017 Anno 2018 Anno 2019 Anno 2020 Anno 2021 

677 662 663 602 656 

Tab.2 

in modo incontrovertibile, il ritorno del traffico a valori pre covid. 

Passando all’analisi dei dati disaggregati del traffico ferroviario sviluppato al Quadrante Europa nel corso 

dell'anno 2021 si conferma da subito l’assunto fatto in premessa: l’anno 2021; “chiaramente l’anno del 

traffico ferroviario delle merci  nella versione, del combinato”. 

I dati disaggregati.  

Nella tabella di seguito sono valorizzate le coppie treno sulla base dei convogli “ arrivati” : 

 Anno 

2017 

Anno 

2018 

Anno 

2019 

Anno 

2020 

Anno 

2021 

 

∆ 21 - 20 

Coppie treno Tot. Quadrante Europa 8129 7938 7957 7190 7837 + 647 

Totali coppie Combinato 6754 6768 7045 6501 7129 + 628 

Totali coppie “Auto” 1144 961 715 516 539 +23 

Totali coppie del Convenzionale 231 209 197 173 169 -4 

Tab.3 

 

L’evidenza è chiarissima, l’anno 2021 misura il record storico del traffico del combinato, il core 

business dell’intermodalità ferroviaria transeuropea. 

Al tempo stesso, si confermano su numeri di minimo storico il settore dell’automotive e del 

convenzionale. Settori entrambi che vedono le loro performance penalizzate non tanto per una sorta di 

onda lunga Covid quanto per effetti di mercato, il convenzionale e di riordino industriale e dei cicli 

economici per il settore automotive. 

E’ presto facile osservare che il 97 % del recupero di traffico misurato nell’anno 2021 si attesta nel settore 

combinato ( treni completi aperti o company che trasportano semirimorchi- casse mobili, cisterne e 

container ). 

Medesime considerazioni possono essere svolte anche se concentriamo l’attenzione nell’andamento del 

traffico valutato dall’anno 2011 ad oggi. Periodo dove si concentrano eventi significativi con riflessi sui 

volumi di traffico. 
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Non solo la crisi pandemica. Ma anche altri eventi fra i quali: 

a) si consolida l’attività di manovra ferroviaria in un unico soggetto: la Quadrante Servizi; 

b) si attiva un nuovo impianto terminalistico: il terzo modulo Intermodale, Q.E.T.G.; 

c) lievitano le Imprese Ferroviarie operanti nel Quadrante Europa. 

Ovviamente il 2020 diventa lsignificativo, in negativo, nel periodo valutato. 

Grafico  2 

 

Le valutazioni proposte consentono, considerando ovviamente anche l’effetto 2020, di aggiornare  

l’analisi sulla previsione di traffico. Utilizzando strumenti molto semplici - la retta di regressione 

stilizzata in Grafico 2 e valutata considerando la serie storica riportata nel Grafico 1 - sicuramente poco 

accurati ma comunque indicativi in termini quantitativi di un andamento, è possibile disporre di una 

ipotesi, seppur di massima. In sintesi riprendendo quando già affermato in precedenti documenti di 

analisi, “  … all'alba del Tunnel del Brennero operativo ( 2031 secondo le ultime narrazioni offerte da 

R.F.I.) il Quadrante Europa dovrebbe, ragionevolmente, misurare un numero di  coppie di treno medie 

giorno pari a 32 . Quindi volumi del tutto compatibili, come avremo modo di confermare nelle prossime 

pagine con le attuali infrastrutture e risorse ferroviarie e terminalistiche del Quadrante Europa. “ 
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Tab.4  

 

Sulla base di queste linee di tendenza e di previsione, quello che verrà a presentarsi al mercato del traffico 

ferroviario delle merci, al momento dell’attivazione del tunnel del Brennero, sarà quindi un impianto in 

grado di sopportare la lavorazione di 34 coppie di treno medie giorno, per tutti i 303 giorni di operatività 

anno. Ovvero prossimi alla soglia  dei  20.000 convogli anno  che studi precedentemente pubblicati 

hanno individuato come “ saturazione ferroviaria del Quadrante Europa”.  Pronti quindi ad accogliere 

con le nuove strutture terminalistiche ( IV modulo Terminal a standard europeo)  previste pronte in 

sincrono con il tunnel del Brennero la sicura espansione, dei volumi di merci ed UTI che verranno trattate 

a Verona Quadrante Europa. 

Altre  Evidenze 

Traffico definito “auto”.  Permane la crisi di questo settore. Un inesorabile arretramento di traffico che a partire dall’anno 

2016 ( il record storico dei treni auto  in Quadrante Europa ) ha visto contrarsi il volume dei convogli lavorati di oltre il 55%. E’ 

del tutto evidente che il settore è entrato in una crisi profonda di sistema e dove l’effetto covid ha avuto un ruolo marginale. 

I dati:  

Treni Auto 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021  

756 546 547 693 1086 1213 1144 961 715 516 539 

% -27,8 +0,18 +21,1 +56,7 +11,7 -5,7 -16,0 -25,6 -27,8 + 4,46 

Tab.5 



 

Quadrante Servizi - Servizi Ferroviari e terminalistici 
 

 

11 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Grafico  3 

 

Il contributo alle coppie treno medie giorno lavorate in Quadrante Europa da questa tipologia di merci è 

stato pari a 1,78. Dato quest’ultimo che stride se posto in confronto con le risorse di piazzale 

utilizzate. Oltre 300.000 mq di spazi a piazzale per ospitare meno di due coppie treno giorno di convogli 

forniscono la possibilità di definire il servizio logistico – ferroviario dedicato all’automotive come una 

pura e mera attività di parcheggio ( statico ) di auto, in attesa del mercato. 

Traffico definito “diffuso o convenzionale”. Un traffico del tutto residuale e che interessa le strutture logistiche 

( raccordi ferroviari particolari) nella disponibilità delle società DB Schenker /Hangartner. Per giunta 

realizzato condividendo parte delle infrastrutture con la società Bertani che come noto si occupa, nel 

Quadrante Europa, della logistica dell’automotive. 

 

 

Carri del Diffuso - Convenzionale 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021  

1626 1471 607 505 807 1358 2447 1503 1231 1338 1275 

% -9,5 - 58,7 -20,2 +58,4 +68,3 +45,2 -40,0 -22,1 + 8,7 - 4,7% 

Tab.6  

Nel contesto del traffico ferroviario di tipo convenzionale rientra anche quello, sempre misurato a 

carro rappresentato dai “ricambi auto”. Questa tipologia riguarda carri ferroviari che trasportano parti 

di ricambio del mondo Volkswagen Group Italia direttamente veicolato nel loro magazzino 
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raccordato.  

 

Carri di ricambi automotive 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021  

4007 3301 2868 2763 2891 3055 2821 3131 3087 2500 2611 

% -17,6 - 13,12 -3,8 +4,4 +6,67 - 8,3 +11,0 -1,4 - 19,1 +4,25 

Tab.7  

Si mantengono valori prossimi a quelli di minimo storico che confinano questa tipologia di attività 

nell’insieme di quella definita prima come residuale. 

 

Grafico  4 

Al contrario come esplicitato in più parti dal traffico del combinato, il vero protagonista 

dell’intermodalità veronese. 

La Tabella di sintesi , la n.° 8, conferma quanto descritto .  

 

Misura dei treni del Combinato arrivati a Verona QE  fino all’ anno 2021 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021  

5823 5864 5787 6491 6341 6726 6754 6768 7045 6501 7129 

% +0,70 +1,31 +12.2 -2,31 +6,10 +0,42 +0,21 +4,10 -  7,72 +9,66  

Tab. 8  
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Grafico  5 

Nel grafico che segue, il n°6 abbiamo approntato il confronto dei volumi delle due primarie tipologie di 

traffico che si sviluppano nel Quadrante Europa: l’automotive ed il combinato. L’intento, semmai ce ne 

fosse stato il bisogno è quello di confermare il contributo ai volumi generali di queste due tipologie di 

traffico nonché osservare l’evidenza della totale indipendenza o assenza di correlazione fra queste due 

settori merceologici. Senza dimenticare l’evidenza dell’impoverimento del traffico convenzionale auto 

nei confronti del combinato. 

Facile osservare, pesando il traffico ferroviario in convogli e normalizzando il tutto al treno equivalente, 

come il traffico automotive e convenzionale di un anno, il 2021, risulti pari a ca un mese di lavoro di 

convogli del combinato.  

Grafico 6 

 

Merita proporre l’esposizione dei dati con riferimento alle coppie treno medie giorno lavorate nei 303 giorni di operatività del 

Quadrante Europa. ( rif calcolo usando n. Totale di 7.837 treni arrivati nel 2021). 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

0

2000

4000

6000

8000

5823 5864 5787
6491 6341 6726 6754 6768 7045

6501
7129

Traffico Intermodale- Combinato totale in QE- rif treni arrivati

Anni

C
o
p
p
ie

 T
re

n
o

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

0

2000

4000

6000

8000

756 546 547 693 1086 1213 1144 961 715 516 539

5823 5864 5787
6491 6341 6726 6754 6768 7045

6501
7129

Confronto Treni Automotive arrivati, con Treni del Combinato

Anni



 

Quadrante Servizi - Servizi Ferroviari e terminalistici 
 

 

14 

 

 

 

 

 

 

 

 

Grafico 7 

Se ci riferiamo al solo traffico del combinato, pertanto utilizzando per l’anno 2021 il dato pari a 7.129 convogli del combinato, 

arrivati: 

Grafico 8                  

 

 

 

 

 

 

 

 

Grafico 9  
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Emerge come il traffico di raccordo e comunque non del tipo “ combinato” realizzi un volume giorno 

valutato in circa 2,4 coppie treno medie - giorno. Come osservato sono i convogli auto ed i treni 

destinati agli stabilimenti raccordati di Volkswagen ed Hangartner.  

Interessante è differenziare, nel contesto del combinato, la ripartizione di tale tipologia di traffico nel 

vari ambiti adeguatamente organizzati, in Quadrante Europa, per questo tipo di lavorazione . 

Traffico del Combinato in Quadrante – Europa -  Differenziazione per ambiti (1) 

Anno 2021  

Ambito 

 

 

Treni  

lavorati 

 

U.T.I.  

Mov. 

 

T.e.U. eq 
 

 

N. Binari 

Operativi 

 

Coppie Treno 

medie gg 
 

Interterminal  

Quadrante Servizi 
2.890 

 

89.423 

 

160.067 

 

2 
 

4,8 

 

Terminal Quadrante 

Europa Terminali Italia 

 

11.368 

 

 

353.211 

 

 

632.248 

 

 

15 

 

 

18,76 

 

Tab 9  

Questa ultima tabella consente di approfondire ulteriormente l’ analisi introducendo elementi che 

misurano l’efficienza del sistema terminalistico del Quadrante Europa. 

Indici –   Efficienza e Řt  - Qualità nel Quadrante Europa. 

Abbiamo osservato che la parte maggiormente significativa del traffico del combinato/intermodale lo si 

trova collocato presso gli impianti di proprietà di R.F.I e Q.E.T.G e gestiti dalla società Terminali Italia.  

Traffico del Combinato in Quadrante – Europa -  Differenziazione per ambiti (2) 

 Anno 2020 Anno 2021  

Ambito 

 

Treni  

lavorati 

Coppie  

Treno 

Treni  

lavorati 

Coppie Treno ∆ 21 -20 

******  

Interterminal  

Quadrante Servizi 

2.542 

 

1.271 
 

2.890 

 

1.445 

 

+ 13.69 % 

 

 Quadrante Europa 

Terminali Italia 
 

 

10.460 

 

 

5.230 

 

 

11.368 

 

 

5.684 

 

 

+8,68 % 

 

Tab. 10  
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Traffico del Combinato in Quadrante – Europa -  Differenziazione per ambiti (3) 

 Anno 2020 Anno 2021  

Ambito 

 

U.T.I. 

lavorati 

T.e.U. eq 

 

U.T.I. 

lavorati 

T.e.U. eq 

 
∆ 21 -20 

T.e.U. eq 

Interterminal  

Quadrante Servizi 

79.006 
 

141.421 
 

89.423 

 

160.067 

 

+ 13,18 % 

 

 Quadrante Europa 

Terminali Italia 
 

 

326.442 

 

 

584.331 

 

 

353.211 

 

 

632.248 

 

 

+8.2 % 

 

 

Totali 
 

 

405.448 

 

 

725.752 

 

 

442.634 

 

 

792.315 

 

 

+9,17 % 

 

Tab. 1 0_1 

L’ottima performance di Interterminal ( oltre il 18 % dell’intermodalità del Quadrante Europa trova 

ospitalità proprio in Interterminal), ha consentito di mantenere o meglio di confinare il tasso di 

lavorazione dei convogli ferroviari del Quadrante Europa, nell’ambito di Terminali Italia, al 72 % ca. 

La Tabella 11 fornisce conferma dell’assunto considerando proprio che tutto l’impoverimento di traffico 

ferroviario, non del combinato, riverbera sul contesto del Raccordo interportuale. 

Tutto ciò determina la ripartizione del traffico ferroviario, nei due contesti che formano il comprensorio 

ferroviario del Quadrante Europa, nel modo che segue. Spiccano gli anni 2017 e 2018 caratterizzati da un 

traffico ferroviario, in particolare di tipo automotive, che con oltre 1.000 convogli lavorati anno 

consentiva al raccordo interportuale di misurare un traffico ferroviario superiore al 30% di tutto quello 

che aveva interessato il Quadrante Europa.  

Ripartizione generale del traffico  nel Quadrante Europa 

Ambito 
 

Anno 2017 
 

Anno 2018 
 

Anno 2019 
 

Anno 2020 
 

Anno 2021 
 

Terminal Quadrante 

Europa Terminali Italia 

 

68,5 % 

 

 

68,4% 

 

 

71% 

 

 

72,74 % 

 

 

72,52 % 

 

 

Interterminal  

Quadrante Servizi 

31,5% 

 

31,6% 

 

29 % 

 

27,26 % 

 

27,48 % 

 

Tab. 11  

Come ormai è consuetudine da alcuni anni, l’analisi dei dati proposti si completa con la misura di alcuni 

parametri di efficienza ed anche rendimento. 
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Rimandando alla pagina iniziale di questo report per il dettaglio metodologico, nel seguito propiniamo i 

dati di efficienza e di rendimento dei vari e diversi impianti allacciati alla stazione del ferroviaria del 

Quadrante Europa, siano loro terminal o stabilimenti raccordati.  

Non dimenticando di ricordare che in letteratura non si sono identificati degli standard parametrici 

(K.P.I.) che misurano efficienza e rendimento di impianti complessi come sono quelli destinati allo 

sviluppo dell’attività ferroviaria terminalistica. Pertanto quelli che nel seguito indichiamo sono da 

considerare come specifica ed univoca proposta di un altrettanto specifico ed univoco contesto senza 

alcuna ambizione di utilizzare tali parametri anche per impianti diversi da quelli presenti nel 

Quadrante Europa di Verona. 

 

Efficenza -Ԑ, Rendimento - µ e rotazione treno – Řt  - Anno 2021 

Ambito 

 
Ԑ [ c.tr bin gg ] 

 ************ 

µ1Ԑ  Rendimento  

************ 

Řt  [h.] 

********* 

µ2Řt  Rendimento  ************ 

Stazione Quadrante 

Europa 
1,44 

 

100% 
 

17 h 34’ 
 

100 % 
 

Impianti di Quadrante 

Servizi 

Interterminal 

 

 

2,38 

 

 

 

+ 65,27% 

 

 

 

8 h. 37’ 

 

 

 

+ 52,0 % 

 

 

Impianti Automotive 0,59 

 

- 59,90 % 

 

31 h. 05’ 

 

- 77,85  % 

 

Impianti Gestiti da 

Terminali Italia 
1,25 

 
- 13,20% 

 

19 h. 19’ 

 

- 13,0 % 
 

Tab. 12 

 

Evidenti, dai dati raffrontati con quelli indicati nella Tabella 13 e rappresentativi dell’anno 2020 

l’importante recupero di efficienza e qualità del settore del combinato, a conferma una volta di più della 

alta specializzazione del Quadrante Europa nello svolgere il servizio intermodale ferro – gomma. 
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Efficenza -Ԑ, Rendimento - µ e rotazione treno – Řt  - Anno 2020 

Ambito 

 
Ԑ [ c.tr bin gg ] 

 ************ 

µ1Ԑ  Rendimento  

************ 

Řt  [h.] 

********* 

µ2Řt  Rendimento  ************ 

Stazione Quadrante 

Europa 

1,32 

 

100% 
 

18 h 18’ 
 

100 % 
 

Impianti di Quadrante 

Servizi 

Interterminal 

 

 

2,1 

 

 

 

+ 59,1% 

 

 

 

9 h. 04’ 

 

 

 

+ 50,3 % 

 

 

Impianti Automotive 0,57 

 

- 56,8 % 

 

33 h. 33’ 

 

- 83, 3 % 

 

Impianti Gestiti da 

Terminali Italia 

1,15 

 

- 13,6% 

 

21 h. 26’ 

 

- 17,1 % 

 

Tab. 1 3 
 

Terminiamo questa sezione fornendo un quadro aggiornato ( piano orario anno 2022 ) delle 

destinazioni ferroviarie raggiunte o meglio servite, dal Quadrante Europa. Non è difficile avere la 

conferma, dall’osservazione dei dati, che l’impianto del Quadrante Europa rappresenta nei fatti e nelle 

dinamiche un impianto “ nord europeo”. 

DESTINAZIONE FREQUENZA  Settimana NOTE 

Amburgo (DE) 5  

 

 

 

 

67,24% delle relazioni si scambiano con 

la Germania. 

( Valico del Brennero)  

 

 

 

 

 

 

 

Brema (DE) 10 

Colonia (DE)  32 

Hannover (DE) 4 

Kiel (DE) 6 

Lubecca (DE) 15 

Ludwigshafen (DE) 10 

Monaco (DE) 23 

Norimberga (DE) 5 

Rostock (DE) 18 

Wanne (DE) 6 

Regensburg (DE) 7 

   
Anversa (BE) 5 2,39 % Belgio ( Valico Brennero )  
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Padborg (DK) 7 3,35 % Danimarca ( Valico Brennero )  

Rotterdam ( NE)  6 3,33 % Olanda ( Valico Brennero )  

Paskov (CK) 5 2,39 % Cekia ( Valico Tarvisio) 

 

Italia 

 

 

45 

 

21,30 %  traffico domestico  da e per le 

seguenti località: Nola - Genova- La 

Spezia – Livorno – Giovinazzo ( Bari ) - 

Bologna  - Tarvisio 

Totale  coppie treno  209 Sono da programma anno 

Tab.14  

Da sottolineare che la Tabella 14 riferisce dati relativi ad un programma teorico di traccie, nel senso 

che quanto riportato identifica le richieste espresse dalle varie imprese ferroviarie operanti in Quadrante 

Europa e che in corso d’anno potranno o meno trovare soddisfazione dal mercato. 

Certo comunque che l’identificazione delle traccie esposte nella Tabella 14 pur non essendo tutte 

confermate dal mercato sono state tutte mappate nel piano orario del quotidiano del Quadrante 

Europa. Facile quindi osservare e ribadire quanto affermato in più circostanze. Il Quadrante Europa già 

oggi con le dotazioni di infrastrutture, mezzi e personale dedicate allo sviluppo dell’intermodalità ferro – 

gomma è in grado di mappare ca. 20.000 convogli ferroviari- anno. 

Non sorprenderà il lettore la valutazione che oltre il 76 % del traffico ferroviario con destino e 

provenienza da Verona Quadrante Europa transita dal valico del Brennero. 

Sulla carta le traccie ferroviarie acquisite dalle Imprese di trasporto ferroviario ( 8 quelle operanti a 

Verona) sono 209 su base settimanale, escludendo dal conteggio le tradotte che vengono trasferite 

quotidianamente fra gli scali di Verona Porta Vescovo e Porta Nuova. Ulteriore dato che investe 

l’operato delle imprese ferroviarie operanti a Verona Quadrante Europa è individuare la ripartizione di 

traffico lavorato dalle imprese operanti nella galassia pubblica: Gruppo MIL – ( Merci Italia Logistics) 

Polo delle merci nazionale che ricomprende le società Merci Italia Rail e TX Logistik da quelle 

appartenenti al Gruppo Fer Cargo Rail : R.T.C. , C.F.I., Medway., Cap Train, I.S.C., RccA_It. 
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Quadro finale che raccoglie una sintesi dei dati presentati. 

 Anno  

2015 

Anno  

2016 

Anno  

2017 

Anno  

2018 

Anno 

2019 

Anno 

 2020 

Anno  

2021  

MEDIA COPPIE TRENO 

SETTIMANA  

146 coppie 

treno/sett.  

156 coppie 

treno/ 

settimana  

157 coppie 

treno/ 

settimana  

153 coppie 

treno/ 

settimana  

153 coppie 

treno/ 

settimana  

138 coppie 

treno/ 

settimana  

151 coppie 

treno/ 

settimana  

MASSIMO NUMERO DI 

COPPIE TRENO 

SETTIMANA  

 

172 coppie 

treno  

(sett. n. 14 )  

180 coppie 

treno  

( sett. n. 36 )  

190 coppie 

treno  

( sett. n. 13 )  

185 coppie 

treno  

( sett. n. 22 )  

190 coppie 

treno  

( sett. n. 20 )  

178 coppie 

treno  

( sett. n. 43 )  

184 coppie 

treno  

( sett. n. 14 )  

MINIMO NUMERO DI 

COPPIE TRENO 

SETTIMANA  

27 coppie 

treno  

( sett. n. 1)  

75 coppie 

treno ( sett. 

n. 1 )  

41 coppie 

treno ( sett. 

n. 52 )  

49 coppie 

treno ( sett. 

n. 52 )  

30 coppie 

treno ( sett. 

n. 52 )  

29 coppie 

treno ( sett. 

n. 49 )  

40 coppie 

treno ( sett. n. 

1 ) 

MEDIA COPPIE TRENO 

GIORNO  

25 coppie 

treno/gg  

27 coppie  

treno /gg  

27 coppie  

treno /gg  

26,3 coppie  

treno /gg  

26,3 coppie  

treno /gg  

23,7 coppie  

treno /gg  

25,9 coppie  

treno /gg  

STIMA TONNELLATE 

TRASPORTATE 

7.418.970  

Tons.  

Solo Inter.le  

7.881.120  

Tons  

 Solo Inter.le  

7.902.180  

Tons  

Solo Inter.le  

7.918.560  

Tons  

 Solo Inter.le  

8.249.670  

Tons  

Solo Inter.le  

7.606.170  

Tons  

Solo Inter.le  

8.340 .930 

Tons 

Solo Inter.le  

 

U.T.I. MOVIMENTATE  

398.759  

U.T.I.  

Solo 

Interm.le  

420.215 

U.T.I.  

Solo 

Intermodale  

426.430 

U.T.I.  

Solo 

Intermodale  

427.476  

 U.T.I.  

Solo  

Intermodale  

436.157  

 U.T.I.  

Solo 

Intermodale  

405.448  

 U.T.I.  

Solo 

Intermodale  

442.634  

 U.T.I.  

Solo 

Intermodale  

T.E.U equivalenti  

MOVIMENTATE <T>  

713.779 

T.E.Ueq  

719.965 

T.E.Ueq  

763.310  

T.E.Ueq  

765.182  

T.E.Ueq  

 

781.531  

T.E.Ueq  

 

725.752  

T.E.Ueq  

 

792.315  

T.E.Ueq  

 

EFFICENZA 

TERMINALISTICA 

GENERALE QE  

 

1,23  

cp.treni 

/bin/ gg  

1,31  

cp. Treni bin 

/gg.  

1,39  

 cp. Treni 

bin /gg.  

1,45  

 cp. Treni 

bin /gg.  

1,46  

 cp. Treni 

bin /gg.  

1,32  

 cp. Treni 

bin /gg.  

1,44  

 cp. Treni bin 

/gg.  

Tab.15  
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Appendice <1>  La sostenibilità – costi esterni – area  ferroviaria. 

Due sono gli aspetti da trattare, la valorizzazione dei cosiddetti costi esterni marginali per modalità di 

trasporto e la determinazione del contributo “ambientale” dell'Intermodalità sviluppata a Verona 

Quadrante Europa. Doveroso un richiamo di questi concetti:  

La mobilità delle merci è causa di differenti tipologie di costi che ricadono sui diversi attori coinvolti 

quali: amministrazioni pubbliche, aziende di trasporto, utenti e collettività. 

Da questo punto di vista, i costi dei sistemi di trasporto possono essere suddivisi in tre tipologie 

principali:  

Å i costi di produzione del servizio;  

Å i costi di uso del servizio;  

Å i costi esterni marginali. 

I "costi esterni marginali" sono prodotti dall'esercizio e dall'uso dei sistemi di trasporto che ricadono sulla 

collettività nel suo complesso. Cioè anche su chi non utilizza il sistema di trasporto stesso. Tali costi sono 

indicati anche come "costi sociali" e rappresentano le "esternalità" prodotte dal sistema di trasporto. 

L'analisi di tali costi viene affrontata negli anni da varie commissioni nazionali ed internazionali, allo 

scopo istituite ( ricordiamo a livello nazionale, il Piano Nazionale della Logistica, a livello 

comunitario i progetti: Externe; Unite; Infras/Iww; RecordIt; Marco Polo), e vengono così discriminati: 

- Costi esterni per “incidenti”o incidentalità. 

- Costi esterni per inquinamento acustico. 

- Costi esterni per inquinamento atmosferico 

- Costi esterni da modificazioni del Clima “cambio climatico”. 

- Costi per infrastruttura.  

- Costi  esterni da congestione. 

Calando l'analisi nell'ambito del Quadrante Europa ed utilizzando allo scopo dei semplici modellini di 

calcolo, certificati e validati nel corso degli anni da progetti europei, quali il Marco Polo,RecordIt e le 
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importanti ricerche svolte dal gruppo Ferrovie di Stato Italiane, è possibile giungere alla misura dei costi 

risparmianti ( che non ricadono sulla collettività) confrontando le varie modalità di trasporto. 

 

Se utilizziamo, quindi, i dati di traffico 2021  e se manteniamo intatta l'ipotesi, per altro utilizzata anche 

in analoghe valutazioni svolte negli anni scorsi, dal 2012 in poi, che identifica la tratta media coperta dai 

convogli che arrivano e partono da Verona Quadrante Europa e che percorrono il corridoio Intermodale 

TEN - T Scandinavo – Mediterraneo sia ( dato prudente ) pari a 920 Km 
<1>

. ca, è possibile completare e 

valutare l'incidenza dei costi analizzati, ottenendo i risultati sotto esposti. 

Costi Esterni Marginali per modalità di trasporto 

(euro per 1000 ton-km) Fonte DG Move Comunità Europea Prj Marco Polo

IWW: Inland Waterways Trasporto Fluviale

SSS: Short Sea Shipping Trasporto sotto costa ( mare)

STRADA FERROVIA IWW SSS

1 Incidenti 5,2 0,2 0 0

2 Rumore 1,5 1,1 0 0

3 Inquinanti 6,4 1,8 8,5 2

4 Cambio Climatico 7,3 1,9 2,3 0,7

5 Infrastruttura 2,5 2,9 1 0,5

6 Congestione 5,5 0,2 0 0,1

TOTALE 28,4 8,1 11,8 3,3

æ 20,3 16,6 25,1
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Numeri importanti che qualificano oltre modo il ruolo del Quadrante Europa nella realizzazione 

dell’intermodalità ferro – gomma transnazionale. 

 

 

 

 

 

 

TRAFFICO SVILUPPATO NEL 2021ï solo ambito Intermodale

MISURAZIONE COSTI ESTERNI: percorso stradale

TRATTA (da-a) Modalità  Tonnellate TKM

Costi esterni

Specifici Totali

a Verona  QE– Area DE Strada 920 8.340.930 7.673.655.600 € 217.931.819,04

920 7.673.655.600 € 217.931.819,04

MISURAZIONE COSTI ESTERNI : percorso ferroviario

TRATTA (da-a) Modalità  Tonnellate TKM

Costi esterni

Specifici Totali

b Verona QE – Area DE Ferrovia 920 8.340.930 7.673.655.600 € 62.156.610,36

920 7.673.655.600 € 62.156.610,36

BENEFICIO TOTALE/MODALE

percorso stradale 7.673.655.600 Strada € 217.931.819,04

percorso ferroviario 7.673.655.600 Ferrovia € 62.156.610,36

TOTALE BENEFICIO ú 155.775.208,68ú / Ton-km

ú 18,676  ú Ton

Distanza(Km) <1>

Distanza(Km) <1>
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Appendice <2>    La sostenibilità ambientale area ferroviaria 

 

In sintesi l’analisi del cosiddetto costo esterno per inquinamento atmosferico/cambiamento climatico. 

Ovvero la valutazione della misura di risparmio di CO2 (anidride carbonica ) e di altri inquinanti, emessi 

in atmosfera avendo adottato come mezzo di trasporto il treno rispetto al camion, quindi misurando 

indirettamente il “livello ecologico” del treno nel confronto con il camion. Nella valutazione  del 

confronto ci si è riferiti ad un elaborato presentato dall'Osservatorio sulla mobilità e i trasporti 

(EURISPES 27.02.2013 ) che richiama uno studio affrontato da FerCargo ( Associazione delle imprese 

ferroviarie private che operano nel traffico ferroviario delle merci ). 

Lo studio conferma una volta ancora come il trasporto su rotaia sia senza dubbio il più ecologico. 

I dati seguenti utilizzano i valori riscontrati nel corso dell'anno 2021, ne sono una conferma.  

Attraverso l'uso del software messo a disposizione da EcoTransIT (i responsabili per la metodologia di 

calcolo e dei fattori di emissione sono,l'istituto per la Ricerca Ambientale IFEU di Heidelberg e la 

INFRAS Zurigo) si possono mettere a confronto la quantità di CO2 emessa dai camion con quella 

emessa dai treni, a parità di percorso e tonnellate trasportate.  

I dati di traffico che utilizziamo sono ovviamente coerenti con quelli utilizzati per la valutazione dei costi 

marginali. Quindi: 

◊) corridoio Intermodale TEN - T Scandinavo – Mediterraneo percorso per mediamente ( dato prudente ) 

920 - Km  ; 

◊) volume di merci lì concentrate e pari a: 8.340.930 Tonns-anno. 
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CO2eq-Anidride Carbonica eq – Modificazioni climatiche  - Tonns 

Camion Treno 

605.477  ( euro 5) 132.797 

Ossidi di Azoto  NOx- smog -  Kg 

Camion Treno 

1.619.865 ( euro5) 204.966 

  

Idrocarburi diversi dal metano Idrocarburi non metanici (NMHCs) - Kg 

Smog, danni alla salute 

Camion Treno 

185.162 ( euro5) 10.523 

 

Gas serra -  cambiamenti climatici - Tonnes 

Camion Treno 

580.674 ( euro5) 126.122 

 

Particolato PM 10 - Kg 

Camion Treno 

33.005 ( euro5) 23.339 

© EcoTransIT.org  

I medesimi dati proposti in formato grafico forniscono una più immediata rappresentazione della 

sensibilità ambientale che mostra il trasporto ferroviario nei confronti di quello stradale. 

 

http://en.wikipedia.org/wiki/Nitrogen_oxide#NOx
http://en.wikipedia.org/wiki/Nitrogen_oxide#NOx
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© EcoTransIT.org  
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Conclusioni  

 

Ci eravamo lasciati, nel gennaio dell’anno scorso, in sede di analisi di un anno di lavoro, il 2020, 

ricordando che il 2018 era stato proclamato dall’Unione Europea, l’anno della multimodalità e 

soprattutto per ricordare che entro il 2030 un terzo del traffico merci europeo oltre i 350 chilometri 

dovrà spostarsi su ferro. Ed addirittura il 50% entro il 2050. 

Obbiettivi prestigiosi che l’anno 2020  sicuramente passato alla storia per lo scoppio della crisi 

pandemica mondiale, non ha cancellato.  

Tutt’altro, la Comunità Europea, nel corso del 2020 ha rilanciato indicando, l’anno 2021 come  “ 

l'anno europeo delle ferrovie 2021 “.   

Quindi confermando gli obbiettivi e pianificando ulteriori sforzi volti a incrementare la quota di merci 

che circolano su rotaia, condividendo, nel farlo le conoscenze e le migliori pratiche.  

La Commissione Ue ha così deciso di dedicare a questa modalità di trasporto ampio spazio, anche in 

una prospettiva di shift modale delle merci. Secondo i dati forniti da R.FI, ad oggi in Europa solo il 

18% delle merci si muove su ferro e la percentuale scende a poco più del 13% se si fa riferimento 

all'Italia. Un bel gap - obbiettivo quindi da colmare. 

Sarà l'impulso dell'esecutivo europeo e i piani per l'infrastrutturazione ferroviaria contenuti nel P.N.R.R 

ad indirizzare il sistema europeo verso numeri di traffico tanto prestigiosi?.  

Assolutamente si, se tutte le parti interessate, lavorando a sistema, sapranno investire nella ferrovia e 

lavorare sulla questione con impegno e celerità. 

L’Europa aspetta  idee e  progetti che dovrebbero favorire la diffusione, l’ ammodernamento ed 

adeguamento delle infrastrutture, soprattutto ferroviarie, coinvolgendo allo scopo tutti gli attori ed i 

players, nazionali ed internazionali, in termini di investimenti pubblici e privati  da riversare su chi 

opera nel ramo della logistica e dei trasporti. 
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L’auspicio è che Verona sia in grado di contribuire alle conoscenze ed alle buone pratiche che l’Europa 

ricerca ed esserne protagonista. 

Così da contribuire alla piena realizzazione dei corridoi europei TEN-T, per i quali sono necessari 

interventi di adeguamento delle linee ferroviarie agli standard prestazionali europei e di potenziamento  

dei valichi alpini e degli hub strategici – core e di nodo posto lungo detti corridoi.  

L’Europa ha identificato 9 Core Network Corridor Europei, di cui 4 interessano l’Italia e 2, ovvero il 

50% della disponibilità italiana, proprio Verona. 
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