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1 Zusammenfassung 
 

Zur Bestimmung der Höhe des Schienengüterverkehrs im Jahr 2050 zwischen Rosen-

heim und Kufstein werden im Rahmen dieser Studie vier Szenarien gebildet. In diesen 

Szenarien wird die Entwicklung des Schienengüterverkehrs in Abhängigkeit des erwar-

teten Wachstums des Bruttoinlandproduktes bis 2050 („BIP 2050“), der Veränderung 

der Korridorverkehre über das deutsche Eck („DtEck“) sowie einer stärkeren Partizipa-

tion italienischer Häfen an den Seehafenhinterland- und Transshipmentverkehren („ital. 

Häfen“) aufgezeigt. Die einzelnen Entwicklungen werden in den vier Szenarien wie 

folgt kombiniert und führen zu nachfolgenden Ergebnissen im Zugverkehr zwischen 

Rosenheim und Kufstein in 2050 (vgl. Tabelle 1). 

 

Tabelle 1: Szenarien-Definition und Zugverkehr zwischen Rosenheim und 

Kufstein in Züge/Tag in 2050 

Szenario Berücksichtigte Entwicklung 
Schienengüter-

verkehr  
[Züge/Tag] 

Schienenverkehr 
gesamt  

[Züge/Tag] 

Szenario 1 „BIP 2050" 159 258 

Szenario 2 „BIP 2050 + DtEck" 189 288 

Szenario 3 „BIP 2050 + ital. Häfen" 223 322 

Szenario 4 „BIP 2050 + ital. Häfen + DtEck" 253 352 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  

 

Aus der in den vier Szenarien dargestellten Nachfragesituation in 2050 ergeben sich im 

Brennernordzulauf Zugzahlen im Güterverkehr zwischen 159 und 253 Zügen pro Tag. 

Berücksichtigt man darüber hinaus den Schienenpersonenverkehr und die Grundlast-

züge auf dem Streckenabschnitt, dann ergeben sich in den Szenarien Gesamtzugzah-

len zwischen 258 und 352 Zügen pro Tag. Die strukturiert aufeinander aufbauenden 

vier Verkehrsszenarien im Brennerkorridor zeigen, dass aufgrund der zu erwartenden 

Entwicklungen im Güterverkehr bis 2050 die derzeitige Streckenkapazität von knapp 

260 Zügen pro Tag zwischen Rosenheim und Kufstein überschritten1 wird, in Teilberei-

chen auch die nach einem ETCS-Ausbau2 des nördlichen Brennerzulaufs erzielbare 

Kapazität von 320 Zügen/Tag ausgeschöpft wird. 

 

Berücksichtigt man zusätzlich bei den Szenarien-Betrachtungen etwaige stärkere Ver-

lagerungen von Güterverkehren von der Straße auf die Schiene, wird auch die nach 

                                                                 

1  Dies gilt insbesondere dann, wenn in den Kapazitätsbetrachtungen auf das Verkehrsaufkommen auch Zuschläge 

für Verkehrsschwankungen berücksichtigt werden.  

2  ETCS (European Train Control System) ist ein Europäisches Zugbeeinflussungssystem, welches das Ziel ver-

folgt, die unterschiedlichen Zugbeeinflussungs- und Zugleitsysteme zu harmonisieren. Häufig geht der ETCS-

Ausbau mit einer Verkürzung der Blocksignalabstände und somit einer Kapazitätserhöhung einher. Hierunter ist 

kein viergleisiger Ausbau der Strecke zu verstehen. 
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einem ETCS-Ausbau erzielbare Kapazität von 320 Zügen/Tag überschritten. Bei einer 

zukünftig vermehrten Realisierung solcher Verlagerungen können sich die Zugzahlen 

im nördlichen Brennerzulauf auf Werte zwischen 377 und 558 Züge pro Tag (vgl. Ab-

bildung 1) erhöhen und gehen dann auch deutlich über die Kapazitäten der bestehen-

den Ausbauplanungen (ETCS-Ausbau) im nördlichen Brennerzulauf hinaus. 

 

Abbildung 1:  Kapazität und Gesamtzugverkehr in Zügen pro Tag auf der Stre-

cke Rosenheim – Kufstein  

 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH, DB Netz AG  

 

Erhöhen die italienischen Häfen, neben der erwarteten Wirtschafts- und Außenhan-

delsentwicklung, ihren Anteil an den Seehafenhinterlandverkehren der Nordseerange-

häfen und treten Verlagerungen von Lkw-Verkehren auf die Schiene durch unterstüt-

zende ordnungspolitische Maßnahmen in einem stärkeren Maße ein, dann können 

weitere Erhöhungen der Bedienungsangebote im Personennahverkehr im nördlichen 

Brennerzulauf aus Kapazitätsgründen nicht umgesetzt werden.  

 

Auch eine Geschwindigkeitserhöhung im Schienenpersonenfernverkehr zur Verbesse-

rung der Erreichbarkeit zwischen den Metropolräumen München – Innsbruck – Vene-

dig/Bologna könnte nicht umgesetzt werden, da durch die sich erhöhende Geschwin-
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digkeitsdifferenz zwischen schnellen Fernverkehrszügen und langsamen Güterzügen 

die Leistungsfähigkeit der Strecke weiterhin sinken würde3.  

 

Das aktuelle Wachstum der österreichischen Korridorverkehre, die verstärkten Bemü-

hungen der Politik – auf beiden Seiten der Grenze – ordnungspolitisch in das Ver-

kehrsgeschehen zu Gunsten der Schiene einzugreifen, sowie die erfolgreichen Bemü-

hungen der adriatischen Häfen, Containerverkehre auf sich zu ziehen und von dort aus 

zu verteilen, zeigen, dass die in den Szenarien dargestellten Entwicklungen noch am 

Anfang stehen. Diese Tendenzen werden aber die aus dem Außenhandelswachstum 

ohnehin erwartete Erhöhung des Schienengüterverkehrs zusätzlich fördern. 

 

Die in den Szenarien dargestellte verkehrliche Entwicklung auf dem Brennernordzulauf 

zeigt, dass gegenüber dem heutigen Streckenzustand ein Ausbau der Strecke erfor-

derlich ist.  

 

Darüber hinaus kann aus den Szenarien abgeleitet werden, dass bei Eintreffen aller in 

den Szenarien diskutierten Annahmen die Strecke nach dem geplanten ETCS-Ausbau 

an ihre kapazitativen Grenzen von 320 Zügen pro Tag stoßen wird. Hieraus ergibt sich 

ein weiterer Ausbaubedarf bereits vor dem Jahr 2050. 

  

                                                                 

3  Die aktuelle Infrastruktur lässt zwischen Rosenheim und Kufstein maximale Geschwindigkeiten zwischen 130 und 

140 km/h zu. Die Realisierung schnellerer Fahrtgeschwindigkeiten im Personenverkehr würde somit einen Stre-

ckenausbau erfordern. 
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2 Aufgabe 
 

Die Zunahme des alpenquerenden Verkehrs am Brenner stellt eine besondere Belas-

tung für die betroffene Bevölkerung und Wirtschaft dar. Für eine sachlich-objektive Dis-

kussion über die Notwendigkeit von Infrastrukturmaßnahmen ist die Kenntnis über die 

mögliche Verkehrsentwicklung unabdingbar. 

 

Die derzeit gültige Langfrist-Verkehrsprognose 2030 des BMVI (Basisjahr 2010, Prog-

nosehorizont 2030) war Grundlage für den Bundesverkehrswegeplan 2030 

(BVWP 2030) und die vom Deutschen Bundestag im Dezember 2016 beschlossenen 

neuen Bedarfspläne für Straße, Schiene und Wasserstraße als Anlage zu den jeweili-

gen Ausbaugesetzen.  

 

Für den Brenner-Nordzulauf hat BM a. D. Dobrindt im März 2017 eine Untersuchung 

zugesagt, die über den Prognosehorizont 2030 hinaus die Verkehrsentwicklung bis 

2050 unter unterschiedlichen Prämissen untersuchen soll. Das BMVI wird deshalb sei-

ne neue Verkehrsprognose 2035, welche die Grundlage für die Überprüfung der Be-

darfspläne ist, um einen längerfristigen Ausblick auf die Entwicklung der Hauptver-

kehrskorridore bis 2050 erweitern.  

 

Um in der Zwischenzeit bis zum Vorliegen der neuen Verkehrsprognose 2035/2050 

Erkenntnisse über mögliche Verkehrsentwicklungen für den Eisenbahnverkehr auf dem 

deutschen Teil des Brennerkorridors zwischen Kiefersfelden und München über Ro-

senheim zum Horizont 2050 zu erlangen, hat das Bundesministerium für Verkehr und 

digitale Infrastruktur (BMVI) den Gutachter TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH 

mit der Erarbeitung von Szenarien und der Berechnung der sich aus der Verkehrs-

nachfrage ergebenen Zugzahlen beauftragt. Diese Szenarien-Betrachtung soll auf der 

Verkehrsprognose 2030 aufbauen und die zwischenzeitlich eingetretenen aktuellen 

wirtschaftlichen Entwicklungen seit Erstellung der Verkehrsprognose 2030 berücksich-

tigen. Der Fokus der Szenarienbetrachtung liegt auf dem Güterverkehr, weil hier ent-

sprechend möglicher Entwicklungspfade unterschiedlich starke Nachfragesituationen 

eintreten können. Der Schienenpersonenverkehr wird in der Gesamtschau der einzel-

nen Szenarien in der Höhe berücksichtigt, die in der Verkehrsverflechtungsprognose 

2030 abgebildet ist. 
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3 Räumliche Gegebenheiten der Bahnstrecke 

über den Brenner 
 

Die Eisenbahnstrecke von Innsbruck nach Bozen wurde in den Jahren 1860 bis 1867 

erbaut. Enge Kurvenradien und Steigungen bis 25 ‰ erschweren den Betrieb. Bis zu 

drei Lokomotiven sind zum Ziehen der Güterzüge notwendig. Zwischen Innsbruck 

und Steinach am Brenner (Endstation der S-Bahn Tirol) verkehrten im Jahr 2010 im 

Schnitt 242 Züge pro Tag. Dadurch wird die Kapazitätsgrenze dieser zweigleisigen 

Strecke nahezu erreicht. Auf italienischer Seite fand eine Optimierung der Bestands-

strecke statt, die Ende 2008 abgeschlossen wurde; damit kann dieser Streckenab-

schnitt theoretisch 240 Züge pro Tag aufnehmen. Die Steigungen wurden dadurch 

aber nicht wesentlich entschärft.  

 

Seit langem kämpfen Anrainer für eine Entlastung von der starken Belastung durch 

den Straßengüterverkehr. Um das zukünftig erwartete und ansteigende Verkehrsauf-

kommen zu bewältigen und eine stärkere Verlagerung von Verkehren auf die Schiene 

zu erzielen, wurde seit Beginn der 1990er Jahre der Bau eines Eisenbahntunnels 

durch den Brenner zwischen dem österreichischen Innsbruck und dem italienischen 

Fortezza (Franzensfeste) geplant. Mit den Bauarbeiten zu diesem Tunnel ist 2009 be-

gonnen worden, eine Fertigstellung wird in 2026 erwartet.  

 

Der Tunnel besteht aus zwei Tunnelröhren, die eingleisig bestückt werden. Auf der 

neuen Brennerbahn ist eine maximale Steigung von 12 ‰ und im Basistunnel von 4 bis 

6,7 ‰ geplant. Dadurch kann eine Güterzug-Lokomotive mehr als die doppelte Masse 

ziehen als bislang. Dank der Neubaustrecke soll sich die Reisezeit von Innsbruck nach 

Bozen von heute gut zwei Stunden auf weniger als die Hälfte reduzieren. Personenzü-

ge sollen mit bis zu 250 km/h und Güterzüge mit bis zu 160 km/h fahren können.4 

 

Die Wirksamkeit dieser Infrastrukturmaßnahmen, die im Wesentlichen auf die Verlage-

rung von alpenquerenden Straßenverkehren zwischen Deutschland und Italien abzielt, 

ist auf eine Engpassfreiheit auf beiden Seiten des Tunnels angewiesen. Auf italieni-

scher Seite wird der Südzulauf zum Brenner zwischen Verona und Franzensfeste vier-

gleisig ausgebaut. Auf deutscher und österreichischer Seite sehen Planungen einen 

viergleisigen Ausbau des sog. Nordzulaufs zwischen Schaftenau in Österreich und 

Rosenheim in Deutschland vor, der heute zweigleisig ist (vgl. auch Abbildung 2). 

 

 

                                                                 

4 Neben der Verbesserung der Infrastruktur ist davon auszugehen, dass durch die erforderliche Harmonisierung 

von Regelungen im Korridor weitere Effizienzsteigerungen (z. B. Reduzierung von Grenzaufenthalten, Reduzie-

rung von Lokomotivführerkosten etc.) erwartet werden können.  

 

https://de.wikipedia.org/wiki/Steinach_am_Brenner
https://de.wikipedia.org/wiki/S-Bahn_Tirol
https://de.wikipedia.org/wiki/Innsbruck
https://de.wikipedia.org/wiki/Bozen
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Abbildung 2: Geografische Lage des Brenner-Tunnels 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH 
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Anders als bei anderen Streckenmaßnahmen müssen Tunnelmaßnahmen hinsichtlich 

ihrer Kapazitäten auf eine sehr lange Sicht geplant und ausgerichtet werden, da Er-

gänzungen oder Veränderungen nur mit hohen Zusatzkosten und langen Umsetzungs-

zeiträumen möglich sind. Dies gilt auch für alle Maßnahmen, die in Verbindung mit 

dieser Maßnahme zu treffen sind.  

 

Der Ausbau des Nordzulaufs zwischen Rosenheim und Schaftenau findet weitgehend 

auf deutschem Gebiet statt. International hat sich Deutschland mit Abschluss der Res-

sortvereinbarung zwischen dem österreichischem Bundesministerium für Verkehr, In-

novation und Technologie und dem Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtent-

wicklung am 15.06.2012 verpflichtet, dass die Deutsche Bahn AG mit den Österreichi-

schen Bundesbahnen die Planungen für den Ausbau des Brenner Nordzulaufes im 

Gemeinsamen Planungsraum aufnimmt. 

 

Der Neu- und Ausbau der Strecke München – Rosenheim – Kiefersfelden – Grenze 

Deutschland/Österreich – Kufstein ist im Vordringlichen Bedarf des geltenden Bedarfs-

plans für die Bundesschienenwege (Anlage 1 zu § 1 Bundesschienenwegeausbauge-

setz [BSWAG]) enthalten. Der Deutsche Bundestag beschloss im Dezember 2016 die 

Aufnahme des Projekts in den Vordringlichen Bedarf. Dies erfolgte in Kenntnis des 

Hinweises im Bundesverkehrswegeplan 2030, dass die Maßnahme nach Ermittlung 

einer Vorzugstrasse noch zu bewerten ist.  
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4 Verkehrsentwicklung in den letzten Jahren 
 

Seit 2005 ist das Güterverkehrsaufkommen (= transportierte Tonnen) über den Bren-

ner insgesamt um rd. 18 % angestiegen, wobei das Schienengüterverkehrsaufkommen 

im genannten Zeitraum mit rd. 38 % deutlich schneller als das Straßengüterverkehrs-

aufkommen mit rd. 12 % gewachsen ist (siehe Tabelle 2).  

 

Tabelle 2:  Entwicklung des Güterverkehrsaufkommens über den Brenner5 

in Mio. t und des Bahnanteils (2005 – 2016)  

Jahr 

Güterverkehrs- 

aufkommen Bahn  

in [Mio. t] 

Güterverkehrs- 

aufkommen insgesamt 

in [Mio. t] 

Anteil Bahn 

2005 10,0 41,7 24% 

2006 11,6 44,9 26% 

2007 13,3 48,3 28% 

2008 14,0 47,8 29% 

2009 13,1 38,9 34% 

2010 14,4 41,9 34% 

2011 14,1 42,3 33% 

2012 11,2 40,7 28% 

2013 11,7 40,7 29% 

2014 11,9 42,1 28% 

2015 12,6 43,8 29% 

2016 13,4 46,9 29% 

2017 13,8 49,4 28% 

Wachstum 2005-2017  

in % 
38% 18%  

Quelle: Bundesamt für Verkehr (BAV), Abteilung Finanzierung, Alpenquerender Güterverkehr in Millionen Nettotonnen, 
2018 

 

Von 2005 bis 2017 ist zwar eine Zunahme des Bahnanteils am Aufkommen um 4 %-

Punkte festzustellen, hinsichtlich dem Ende der Finanzkrise (bzw. dem Jahr 2010) ist 

jedoch ein Rückgang des Bahnanteils und auch der Höhe des Schienengüterverkehrs-

aufkommens zu beobachten.  

 

Trotz des überdurchschnittlichen Wachstums der mit der Bahn transportierten Tonnage 

werden immer noch rd. 70 % des Güterverkehrsaufkommens über den Brennerkorridor 

auf der Straße abgewickelt. Jährlich fahren über 2,3 Mio. Lkw6 über den Brennerpass. 

                                                                 

5  Hierbei handelt es sich um Verkehre, die überwiegend über die Brennerautobahn und die Eisenbahnstrecke 

zwischen Innsbruck und Bozen geführt worden sind. 

6  Stand 2016, siehe Tirol Unser Land, Amt der Tiroler Landesregierung, Verkehr in Tirol – Bericht 2016, Innsbruck 

2017 
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Das entspricht einem Tagesaufkommen zwischen rd. 6.000 bis rd. 8.000 Lkw. Seit 

2010 ist das Verkehrsaufkommen im Straßengüterverkehr in Tonnen um rd. 29 % an-

gestiegen, das Verkehrsaufkommen im Schienengüterverkehr in Tonnen jedoch um rd. 

4 % zurückgegangen.  

 

Basis des Bundesschienenwegeausbaugesetzes und der aktuellen Planungen sind die 

Arbeiten zum BVWP 2030, die im Wesentlichen aus der Berechnung und Darstellung 

der zukünftigen Nachfragesituation und einer gesamtwirtschaftlichen Bewertung der 

entsprechenden Infrastrukturmaßnahmen bestehen. All diese Arbeiten basieren auf der 

Verkehrsprognose 2030 mit dem Basisjahr 2010 und dem Prognosejahr 2030. Aus 

Gründen der prognostischen Unsicherheit basieren alle Arbeiten zu den deutschen 

Bundesverkehrswegeplänen auf Planungszeiträumen von maximal 20 Jahren. Die Ba-

sisarbeiten werden zur Aufrechterhaltung der Prognosegüte und Überprüfung der Be-

darfspläne alle fünf Jahre fortgeschrieben. 

 

Für die gesetzlich vorgeschriebene Überprüfung der Gültigkeit der Bedarfspläne ist 

gegenwärtig eine neue Verkehrsprognose in Vorbereitung. Der Prognosehorizont wird 

hierbei um fünf Jahre auf 2035 verlängert.  

 

Allgemein wird auch von Seiten des BMVI anerkannt, dass ein Planungshorizont von 

maximal 20 Jahren für langfristig orientierte Infrastrukturvorhaben, wie den Ausbau des 

Brenners und den damit verbundenen Ausbau der Zuführungsstrecken, zu kurz sein 

kann. Dies kann dazu führen, dass längerfristig orientierte Entwicklungen, auch bei den 

turnusmäßigen Überprüfungen, zu spät gesehen werden und anschließend auf die 

Neuentwicklungen nicht schnell und flexibel genug reagiert werden kann. Längere 

Prognosezeiträume sind jedoch aus Gründen der damit behafteten Unsicherheit nicht 

zweckmäßig. 

 

Um jedoch auch mögliche Entwicklungen über den bestehenden Prognosehorizont des 

Jahres 2030 hinaus zu erfassen, hat das BMVI beschlossen, für den Brennerkorridor 

mögliche Nachfrageszenarien bis zum Jahr 2050 zu definieren und die sich hieraus 

ergebenden verkehrlichen Wirkungen auf den Schienengüterverkehr im Brennerkorri-

dor zu quantifizieren. Hierbei ist in erster Linie die sich aus der Güternachfrage erge-

bende Höhe des Schienengüterverkehrs in Zügen pro Tag relevant, die im Nordzulauf 

des Brennertunnels erwartet werden kann. 
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5 Begriffsdefinitionen „Prognosen“ und „Sze-

narien“ 
 

Normalerweise wird die Zukunft mit Hilfe von „Prognosen“ betrachtet, in denen sichtba-

re Trends mit Unterstützung von Vergangenheitswerten fortgeschrieben und Zukunfts-

optionen begründbar abgeleitet werden. Hierbei werden mathematisch-statistische 

Modelle entwickelt und genutzt, durch die die Realität möglichst genau abgebildet wird. 

Prognosen sind daher in der Regel empirisch oder theoretisch fundierte Vorhersagen 

zukünftiger Situationen. Prognosen lassen sich aus Gesetzmäßigkeiten (Zusammen-

hängen) ableiten, die aus empirischen Beobachtungen gewonnen werden. Hierbei 

werden häufig Verallgemeinerungen vorgenommen, die nur mit einer bestimmten Ein-

trittswahrscheinlichkeit verbunden sind. Da die Eintrittswahrscheinlichkeit nicht immer 

eintreten muss, müssen die abgeleiteten Zusammenhänge nicht zu einem korrekten 

Ergebnis führen (Prognosefehler). Je weiter der Prognosehorizont vom Basisjahr ent-

fernt ist, desto stärker wachsen die prognostischen Unsicherheiten.  

 

„Szenarien“ unterscheiden sich im Grundsatz von Prognosen. Szenarien akzeptieren 

auch größere Unsicherheiten und integrieren weiche, schwer messbare und mit einer 

hohen Unsicherheit behaftete Fakten in die Entscheidungsprozesse. Szenarien sind 

somit keine Prognosen oder Vorhersagen, sondern schlüssige, kausal abgeleitete Er-

kenntnisse, welche verschiedene oder andere Entwicklungspfade beschreiben sollen. 

Im Gegensatz zu Prognosen sind Szenarien geeignet, in eine fernere Zukunft zu 

schauen.  
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6 Nachfragesituation im Brennerkorridor in 

der Verkehrsprognose 2030 
 

Im Rahmen dieser Studie werden zur Beschreibung der möglichen Verkehrsnachfra-

gesituation im Brennerkorridor für das Jahr 2050 Szenarien entwickelt. Betrachtet wer-

den in dieser Studie nur Veränderungen des Güterverkehrs (siehe Kapitel 7).  

 

Die Szenarien-Entwicklung und die darauf aufbauende Betrachtung der verkehrlichen 

Entwicklung basieren auf den Arbeiten zum BVWP 2030 und der dem BVWP zu Grun-

de liegenden Verkehrsprognose 2030 im Allgemeinen und zur Verkehrsverflechtungs-

prognose 20307 als Teil der Verkehrsprognose 2030 im Speziellen.  

 

 

6.1 Abgrenzung eines Brennerkorridors in den Daten der Verkehrsver-

flechtungsprognose 2030 

 

Die Verkehrsprognose 2030 besteht aus mehreren fachlichen Teilen. Ein wesentlicher 

Teil ist die Verkehrsverflechtungsprognose 2030. Für den Güterverkehr wurde im 

Rahmen der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 eine detaillierte Verkehrsverflech-

tungsmatrix erarbeitet8.  

 

Über diese vorhandene Datenbasis steht das deutschlandrelevante Güterverkehrsauf-

kommen für das Analysejahr 2010 und das Prognosejahr 2030  

 

 modal nach den Verkehrsträgern Straße, Schiene und Wasserstraße, 

 relationsspezifisch auf Kreisbasis im Inland sowie nach NUTS-Zonen im 

Ausland und 

 gütergruppenspezifisch nach 25 detaillierten NST 2007 Gütergruppen 

 

zur Verfügung. In der Matrix werden alle das deutsche Infrastrukturnetz berührenden 

und damit deutschlandrelevanten Güterverkehre erfasst. Hierbei handelt es sich um 

deutsche Binnenverkehre, um deutsche Außenhandelsverkehre sowie um Außenhan-

delsverkehre zwischen Drittstaaten (sog. Transitverkehr), die über das Infrastrukturnetz 

laufen (können).  

 

 

 

                                                                 

7  BVU (entspr. Abteilung in TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH umbenannt), ITP, Los 3 - Verkehrsverflech-

tungsprognose 2030, Freiburg – München, 2014 

8 BVU (entspr. Abteilung in TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH umbenannt), ITP, Los 3 - Verkehrsverflech-

tungsprognose 2030 – Ergänzender Bericht zur Methodik, Freiburg – München, 2014 
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Abbildung 3:  Südlicher Einzugsbereich Brennerkorridor nach Regionen 

 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  
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Seehäfen sind in der Verkehrsverflechtungsmatrix als eigene Verkehrszellen enthalten, 

um den Seehafenhinterlandverkehr mit den europäischen Westhäfen, den deutschen 

Seehäfen und den italienischen Seehäfen separat ausweisen zu können. Darüber hin-

aus stehen relationsspezifische Informationen über den kombinierten Verkehr (KV) in 

der Differenzierung 
 

 Ladung im Seehafenhinterlandcontainerverkehr (häufig auch als maritimer KV 

bezeichnet) oder  

 im sonstigen kontinentalen KV  

zur Verfügung.  

 

Für den KV liegen sogar intermodale Transportketteninformationen für Verkehre zwi-

schen den tatsächlichen Quell- und Zielregionen (NUTS-Regionen) in der Verkehrsver-

flechtungsprognose 2030 vor. 

 

Über den Brennerkorridor zwischen Innsbruck und Franzensfeste laufen insbesondere 

Verkehre zwischen Italien bzw. Österreich auf der einen Seite und Deutschland sowie 

seinen nördlich vom Brenner gelegenen Nachbarstaaten andererseits. In der Verflech-

tungsmatrix der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 sind die Güterverkehre zwischen 

diesen Regionen enthalten. Da es sich um grenzüberschreitende Verkehre handelt, 

wird nicht von Binnenverkehren, sondern von Außenhandelsverkehren gesprochen. 

 

Da nicht alle Verkehre zwischen Italien oder Österreich und den nördlich davon gele-

genen Regionen über den Brenner müssen, ist es erforderlich, einen relevanten Ein-

zugsbereich für den Brennerkorridor zu definieren. Hierbei handelt es sich um Regio-

nen, die schwerpunktmäßig, aber nicht ausschließlich, ihre Verkehre über den Brenner 

führen. Die Verkehre dieser Regionen können dann als korridorrelevant definiert und 

aus der Verkehrsverflechtungsmatrix in ihrer Höhe bestimmt werden.  

 

Italien ist in der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 regional in unterschiedliche Ag-

gregationsstufen unterteiIt. Während Verkehre von und nach Norditalien nach NUTS 2-

Regionen9 differenziert werden, sind die anderen Landesteile Italiens zu einer Region 

zusammengefasst. 

 

Ähnlich sieht es in der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 für Österreich aus; wäh-

rend Verkehre von und nach Tirol und dem Vorarlberg auf NUTS 3-Basis vorliegen, 

liegen die Verkehre in den restlichen Gebieten Österreichs in einer aggregierteren 

Form (i. d. R. auf NUTS 2-Basis) vor.  

 

Um aus der Verflechtungsmatrix die Brennerkorridor-relevanten Verkehre separieren 

zu können, wird ein relevanter Einzugsbereich definiert (vgl. Abbildung 3). Zum enge-

                                                                 

9  NUTS 2 entspricht in Deutschland den Regierungsbezirken 
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ren Einzugsbereich dieses Brennerkorridors gehören auf der südlichen Seite des 

Brenners die Tiroler Regionen, der Vorarlberg und der Nordosten Italiens. Das restliche 

Süditalien wird als erweiterter Einzugsbereich dazugezählt.  

 

Der Nordwesten Italiens (das Piemont, die Lombardei und Ligurien) wird nicht mit in 

den Brennerkorridor aufgenommen, da es sich hierbei um Regionen handelt, die mit 

dem Norden besser über den Gotthard-Korridor und die Schweiz verbunden sind. Dies 

bedeutet jedoch nicht, dass aus diesem Raum in der Realität keine Verkehre über den 

Brennerkorridor möglich sind, wie z. B. zwischen Mailand und München bzw. in Situati-

onen, in denen der Gotthard-Korridor überlastet ist. Es ist lediglich eine technische 

Definition dieser Studie, um Schwerpunktverkehre über den Brenner zu identifizieren 

und beschreiben zu können. 

 

 
6.2 Gesamtverkehr im Brennerkorridor in der Verkehrsverflechtungs-

prognose bis zum Jahr 2030 

 

Zwischen dem in Kapitel 6.1 definierten Untersuchungsraum südlich des Brenners und 

den nördlich davon gelegenen Regionen in Deutschland und den angrenzenden Nach-

barstaaten werden nach der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 insgesamt rd. 

106 Mio. t Güter transportiert. Gegenüber dem in 2010 realisierten Verkehrsaufkom-

men von rd. 66,7 Mio. t wird in der Verkehrsverflechtungsprognose bis 2030 ein 

Wachstum von rd. 2,3 % p. a. erwartet (vgl. Abbildung 4).  

 

Abbildung 4:  Gesamtverkehr im Brennerkorridor sowie Verkehr per Schiene in 

Tsd. t (2010 – 2030) 

 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  
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Im Jahr 2010 lag das Güterverkehrsaufkommen der Bahn bei rd. 16 Mio. t. Für das 

Jahr 2030 erwartet die Verkehrsverflechtungsprognose für den Schienenverkehr ein 

Verkehrsaufkommen von rd. 27,2 Mio. t, was einem Verkehrsanteil der Bahn von 

rd. 26 % entspricht. Damit wird zwischen 2010 und 2030 ein leicht überdurchschnittli-

ches Wachstum der Bahn von rd. 2,6 % p. a. erwartet10.  

 

Abbildung 5:  Güterverkehr (Straße und Schiene zusammen) im Brennerkorri-

dor nach Gütergruppen in Tsd. t (2010 - 2030) 

 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  

 

Das Verkehrsaufkommen im Brennerkorridor (Straße und Schiene zusammen) besteht 

zum überwiegenden Teil aus unbekannten Gütern (rd. 22 %); hier handelt es sich 

i. d. R. um Ladung, die im kombinierten Verkehr in Containern und Wechselbehältern 

transportiert wird (vgl. Abbildung 5). Weitere bedeutende Mengen an Nahrungs- und 

Genussmitteln (rd. 14 % des Verkehrsraufkommens), an Metallen (rd. 9 %) und land-

wirtschaftlichen Erzeugnissen und Forstprodukten (jeweils rd. 8 %) werden über den 

Brenner befördert. Traditionelle Massengüter, wie Kohle, Erze und Düngemittel, spie-

                                                                 

10  Die hier abgebildeten Werte stellen das Verkehrspotential zwischen den in Kapitel 6.1 definierten Regionen dar. 

Diese Verkehre können über die Brennerautobahn und die entsprechende Schienenstrecke verkehren, können 

allerdings auch über andere Wege zwischen Italien und dem nördlich von Österreich davon gelegenen Regionen 

abgewickelt werden. Hierdurch ergeben sich Abweichungen zu Tabelle 2, in der nur das Güterverkehrsaufkom-

men über die Brennerautobahn und die Schienenstrecke 30202 (Innsbruck – Brenner) aufgeführt wird.  
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len keine bedeutende Rolle im Brennerverkehr. Dies liegt auch daran, dass die Rohöl-

versorgung der deutschen Raffineriestandorte Ingolstadt und Karlsruhe von Triest aus 

über die Transalpine Ölleitung erfolgt.  

 

Der Schienengüterverkehr im Brennerkorridor besteht zu rd. 70 % aus unbekannten Gü-

tern und somit Ladung im kombinierten Verkehr. Weitere bedeutende Gütergruppen im 

Schienenverkehr sind Metalle (rd. 6 % des Schienenaufkommens) und Baustoffe (rd. 5 %).  

 

Hohe Schienenverkehrsanteile am Gesamtverkehrsaufkommen (Bahn und Straße) 

werden bei unbekannten Gütern (rd. 83 %), Mineralölprodukten (rd. 36 %), Recycling-

gütern (rd. 20 %), Sammelgütern und Metallen (rd. 18 %) erreicht. Insgesamt kann 

festgestellt werden, dass der Schienengüterverkehr im Brennerkorridor überwiegend 

kombinierter Verkehr ist; der Anteil des kombinierten Verkehrs am Schienenverkehrs-

aufkommen liegt in 2030 bei über 70 %. 

 
Der Verkehr am Brennerkorridor ist im Wesentlichen Außenhandelsverkehr Deutsch-

lands mit Italien (vgl. Abbildung 6). Das gilt sowohl für die Schiene als auch für den 

Gesamtverkehr. Der Anteil des italienischen Verkehrs am Gesamtverkehr liegt in 2030 

bei rd. 72 %, bei der Schiene sogar bei rd. 86 %. Bedeutendste Schienenverkehrsregi-

on ist Venedig mit einem Anteil am Schienenverkehr von rd. 58 %. Weitere bedeutende 

Regionen sind die Emilia-Romagna (rd. 11 %), Trient (rd. 7 %) und Triest mit rd. 5 %. 

Insgesamt machen diese vier italienischen Regionen einen Anteil von rd. 82 % am 

Schienenverkehrsaufkommen über den Brennerkorridor aus (rd. 22,2 Mio. t). Die für 

den Schienenbereich bedeutendste österreichische Region am Brennerkorridor ist das 

Tiroler Unterland mit einem Aufkommen von rd. 1,4 Mio. t bzw. einem Anteil von 

rd. 5,5 %. 

 
Hohe Schienenanteile am Gesamtverkehr werden in Venedig (rd. 66 %), in Osttirol 

(rd. 33 %), in Triest (rd. 31 %), Trient (rd. 26 %) und in der Emilia-Romagna (rd. 22 %) 

realisiert. In den österreichischen Regionen liegt der Schienenanteil bei rd. 13 % 

(3,9 Mio. t von 29,7 Mio. t Gesamtverkehr) und in den italienischen Regionen bei 

rd. 34 % (22,6 Mio. t von 66,3 Mio. t). 

 
Bedeutendste Quell- und Zielgebiete in Nord- und Westeuropa sind bezüglich des Gesamt-

verkehrs mit einem Verkehrsanteil von rd. 25 % Bayern, gefolgt von Nordrhein-Westfalen mit 

rd. 11 %, Österreich mit rd. 8 % und Baden-Württemberg mit rd. 7 %. Hinsichtlich des Ge-

samtverkehrs sind auch die Aufkommen von und nach Polen, die Niederlande und Belgien 

mit Anteilen zwischen rd. 5 % und rd. 4 % bedeutend (vgl. Abbildung 7). 

 

Im Schienenverkehr (vgl. Abbildung 8) stellt sich die Situation anders dar. Bedeu-

tendste Quell- und Zielgebiete des Brennerverkehrs in Nord- und Westeuropa sind 

Bayern und Nordrhein-Westfalen mit jeweils rd. 23 % des Aufkommens, Rheinland-

Pfalz (rd. 9 %) sowie Mecklenburg-Vorpommern (rd. 7 %).  
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Abbildung 6:  Gesamtverkehr im Brennerkorridor nach Regionen in Italien und 

Österreich in Tsd. t (2010 – 2030) 

 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  



Verkehrsentwicklungsszenarien 2050 für den Eisenbahnverkehr auf dem Brennerkorridor 

mit Fokus auf den Schienengüterverkehr Seite 18 

   Freiburg 2018 

Abbildung 7:  Nördliche Quell- und Zielgebiete im Brennerverkehr in Tsd. t 

(2010 – 2030) 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  
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Abbildung 8:  Nördliche Quell- und Zielgebiete im Brennerverkehr der Schiene 

in Tsd. t (2010 – 2030) 

 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  
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Verkehre nach Schleswig-Holstein und Mecklenburg-Vorpommern stehen bei der 

Schiene im Wesentlichen mit den Ostseehäfen und somit mit Skandinavien in Verbin-

dung. Zieht man die Mengen dieser Verkehre mit denen aus Dänemark und Schweden 

zusammen, dann stehen rd. 14 % des Brennerverkehrs mit Skandinavien in Verbin-

dung. Dieser Verkehrsanteil mit Nordeuropa ist höher als das Verkehrsaufkommen mit 

Belgien und den Niederlanden. Der Schienenverkehr mit Polen ist nicht nennenswert. 
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7 Szenarien der Verkehrsnachfrage bis 2050 
 

Zur Bestimmung der Höhe des Schienengüterverkehrs im Jahr 2050 werden im Rah-

men dieser Studie vier Szenarien gebildet, welche in unterschiedlicher Kombination 

Veränderungen des Bruttoinlandproduktes bis 2050, der Entwicklung der österreichi-

schen Korridorzüge über das sog. deutsche Eck (DtEck) und eine stärkere Partizipati-

on italienischer Häfen an Seehafenhinterland- und Transshipmentverkehren berück-

sichtigen: 

 

 Szenario 1 – Verkehrsentwicklung entsprechend der erwarteten Wirtschafts-

entwicklung bis 2050 (Szenario 1 „BIP 2050“) 

 

 Szenario 2 – Verkehrsentwicklung entsprechend der Wirtschaftsentwicklung bis 

2050 sowie aktuelle Entwicklungen bei den österreichischen Korridorverkehren 

über das sog. deutsche Eck zwischen Salzburg und Kufstein (Szenario 2 

„BIP 2050 + DtEck“) 

 

 Szenario 3 – Verkehrsentwicklung entsprechend der Wirtschaftsentwicklung bis 

2050 sowie der Berücksichtigung von aktuellen Entwicklungen im Güterverkehr, 

wie die stärkere Partizipation italienischer Häfen an den Seehafenhinterland-

verkehren der Nordseerangehäfen und an den skandinavischen Transship-

mentverkehren (Szenario 3 „BIP 2050 + ital. Häfen“) 

 

 Szenario 4 – Verkehrsentwicklung entsprechend Wirtschaftsentwicklung sowie 

stärkere Partizipation italienischer Häfen sowie Veränderung der österreichi-

schen Korridorverkehre (Szenario 4 „BIP 2050 + ital. Häfen + DtEck“) 

 

Abbildung 9 veranschaulicht das „System“ der aufeinander aufbauenden Szenarien. 

Basis aller Szenarien ist die wirtschaftliche Entwicklung bis zum Jahr 2050, die um 

aktuelle Entwicklungen bei den österreichischen Korridorverkehren sowie um aktuell 

diskutierte Entwicklungen im Güterverkehr ergänzt wird. 

 

Für alle vier Szenarien werden sowohl die damit verbundene Güterverkehrsnachfrage 

in Tonnen, als auch die sich hieraus ableitende Höhe des Schienengüterverkehrs in 

Zügen pro Tag über den Abschnitt Rosenheim – Kufstein bestimmt. 

 

In den betrachteten Szenarien werden folgende Einflussfaktoren nicht berücksichtigt: 

 eine Geschwindigkeitserhöhung des Personenfernverkehrs, 

 eine mögliche Taktverdichtung beim Personennahverkehr11, 

                                                                 

11  Gegenüber der Verkehrsprognose werden hier keine weiteren Veränderungen im Personenverkehr berücksichtigt 

und untersucht. Die Zugzahlen zum Personenverkehr stimmen, insbesondere auf der Verkehrsrelation Salzburg - 
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 eine Verlagerung von Anteilen des Güterverkehrsaufkommens der Straße auf 

die Schiene (der Modal-Split aus der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 wird 

für die Szenarien 2050 beibehalten). 

 

Abbildung 9: Szenarien für den Brennerkorridor 

 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  

 

 

7.1 Szenario 1 „BIP 2050“ 

7.1.1 Wirtschaftliche Entwicklung bis zum Jahr 2050 

 

Menschliches Handeln ist die Basis für die Entstehung von Gütertransporten. Denn 

Güterverkehr ist bekanntlich eine abgeleitete Nachfrage, die ihren Ursprung in der Ar-

beitsteilung zwischen der Produktionsseite, dem Handel und dem Endkonsumenten 

hat, um unterschiedliche Nachfragen nach Konsum-, Produktions- oder Investitionsgü-

tern zu befriedigen. Die Nachfrage nach Konsum- und Investitionsgütern bestimmt die 

Produktionshöhe und die hiervon abhängige Transportnachfrage. Wesentlicher Be-

stimmungsfaktor für die Höhe des Güterverkehrs ist das gesamtwirtschaftliche Produk-

tion, welches durch das Bruttoinlandsprodukt (BIP) abgebildet wird. Mit einer Zunahme 

des BIP geht i. d. R. auch eine Zunahme des Güterverkehrs einher, Rückgänge des 

BIP führen auch zu Rückgängen der Transportleistung, wie es z. B. in der Finanzkrise 

deutlich wurde. Das BIP bzw. die sich hieraus ergebende Produktionshöhe ist (wenn 

                                                                                                                                          
Rosenheim – Kiefersfelden, nicht mit den österreichischen Planungen überein, wo ein dichteres Bedienungsan-

gebot erwartet wird. .  
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auch nicht die einzige) eine der bedeutendsten Bestimmungsvariablen für die Höhe 

des Güterverkehrs12.  

 

Dieser Zusammenhang zwischen der BIP-Entwicklung und der Entwicklung des Güter-

verkehrsaufkommens, hierbei speziell des Außenhandelsverkehrs, wird auch in der 

Verkehrsverflechtungsprognose 2030 berücksichtigt. Die zukünftige Entwicklung der 

verkehrlichen Entwicklung über den Brennerkorridor erfolgte hier über eine im Rahmen 

der Seeverkehrsprognose 203013 erstellte Prognose der Außenhandelsentwicklung der 

europäischen Staaten. Diese Außenhandelsprognose basierte auf einer Prognose der 

wirtschaftlichen Entwicklung aller europäischen Staaten, die im Rahmen der Regionali-

sierten Strukturdatenprognose 2030 als Teil der Verkehrsprognose 2030 erstellt wurde14. 

 

Um die Nachfragesituation am Brennerkorridor im Jahr 2050 darstellen zu können, ist 

eine Einschätzung der Wirtschaftsentwicklung bis zum Jahr 2050 erforderlich.  

 

In Kapitel 6 wurde bereits dargestellt, dass der überwiegende Teil des Brennerkorri-

dorverkehrs italienischer Außenhandel mit Deutschland bzw. wenigen west- und nord-

europäischen Staaten ist. Tabelle 3 gibt für diese Staaten die zwischen 2000 und 2016 

realisierte wirtschaftliche Entwicklung (ausgedrückt durch das BIP) wieder. Es wird 

deutlich, dass die wirtschaftliche Entwicklung in Schweden und Norwegen zwischen 

2000 und 2016 mit jährlichen Wachstumsraten von rd. 2,2 % p. a. bzw. rd. 1,6 % p. a. 

am schnellsten vorangeschritten ist. Am schwächsten ist mit rd. 0,1 % das italienische 

BIP in diesem Zeitraum angewachsen. Auch in Italien ist das BIP zwischen 2000 und 

2008 um durchschnittlich 1,0 % p. a. auf den Höchstwert von rd. 1,7 Billionen Euro 

stark angestiegen, sank jedoch in der anschließenden Finanzkrise zwischen 2009 und 

2008 rapide um rd. 6 % ab.  

 

Während in den anderen Staaten nach 2009 bzw. 2010 ein positiver Aufholeffekt ein-

setzte, sank das italienische BIP in Folge der europäischen Währungskrise und der 

damit verbundenen strukturellen Probleme der italienischen Wirtschaft weiterhin auf bis 

zu rd. 1,54 Billionen Euro im Jahr 2014 ab. Erst in den letzten zwei Jahren konnte sich 

das italienische BIP stabilisieren.  

 

                                                                 

12  Weitere bedeutende Variablen sind u. a. die Konsumtätigkeit, das gütergruppenspezifische Verbraucherverhal-

ten, die Höhe der Investitionen, die Bautätigkeit, die landwirtschaftliche Produktion. 

13  MWP, IHS, Uniconsult, Fraunhofer, Verkehrsverflechtungsprognose 2030 sowie Netzumlegung auf die Verkehrs-

träger, Los 2 – Seeverkehrsprognose 2030, Hamburg 2013 

14 Die Regionalisierte Strukturdatenprognose 2030 ist ein Teil (= Los 1) der Verkehrsprognose 2030, in der die 

demografische und die wirtschaftliche Entwicklung prognostiziert wurde. Der Fachteil der Prognose der wirt-

schaftlichen Entwicklung wurde vom ifo Institut und der Universität Hamburg erarbeitet: 

Ifo, Uni Hamburg, Verkehrsverflechtungsprognose 2030 sowie Netzumlegung auf die Verkehrsträger, Los 1 - Er-

stellung einer Regionalisierten Strukturdatenprognose, Dresden- Hamburg 2012 



Verkehrsentwicklungsszenarien 2050 für den Eisenbahnverkehr auf dem Brennerkorridor 

mit Fokus auf den Schienengüterverkehr Seite 24 

   Freiburg 2018 

Diese für Italien insgesamt negative Entwicklung wird durch die Wachstumsrate zwi-

schen 2010 und 2016 wiedergegeben; auch hier wird das größte BIP-Wachstum in 

Schweden und Norwegen mit ähnlichen Wachstumsraten wie für den Gesamtzeitraum 

realisiert. Während in den anderen europäischen Staaten das BIP-Wachstum der letz-

ten sechs Jahre niedriger als für den Gesamtzeitraum ist und somit eine geringere 

Entwicklung als in den Vorjahren anzeigt, ist die Entwicklung der letzten sechs Jahre in 

Deutschland mit einem Wachstum von rd. 1,7 % p. a. (und auch für Dänemark mit rd. 

1,3 % p. a.) deutlich positiver verlaufen als im Zeitraum vor 2010. 

 

Tabelle 3:  Entwicklung des BIP von Brenner-relevanten Staaten zwischen 

2000-2016 (Angaben in Mrd. Einheiten nationaler Währung;  

Preise 2010; Wachstumsrate in % p. a.) 

Land 2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 
WR 2000-

2016 
WR 2010-

2016 

Deutschland 2.359 2.427 2.580 2.674 2.688 2.701 2.753 2.801 2.855 1,2% 1,7% 

Italien 1.556 1.630 1.605 1.614 1.568 1.541 1.543 1.558 1.571 0,1% -0,4% 

Österreich 254 277 296 305 307 307 309 313 317 1,4% 1,2% 

Belgien 311 340 365 372 373 373 378 384 389 1,4% 1,1% 

Niederlande 555 593 632 642 635 634 643 658 672 1,2% 1,0% 

Dänemark 1.677 1.792 1.811 1.835 1.839 1.856 1.887 1.917 1.954 1,0% 1,3% 

Finnland 158 180 187 192 189 188 187 187 191 1,2% 0,3% 

Schweden 2.858 3.254 3.520 3.614 3.603 3.648 3.743 3.912 4.039 2,2% 2,3% 

Norwegen 2.218 2.473 2.594 2.619 2.690 2.718 2.772 2.827 2.857 1,6% 1,6% 

Quelle: Ameco – EU Macroeconomic Database (Mai 2018) 

 

Damit ist das zwischen 2010 und 2016 beobachtbare BIP-Wachstum in Deutschland 

und Schweden deutlich günstiger verlaufen als die in der Verkehrsprognose 2030 zwi-

schen 2010 und 2030 angenommene durchschnittliche Wachstumsrate. In den ande-

ren hier dargestellten Staaten gestaltete sich die bisherige Entwicklung zwischen 2010 

und 2016 schwächer, als in der Verkehrsprognose für den Gesamtzeitraum zwischen 

2010 und 2030 angenommen wurde. Deutlich ungünstiger als angenommen verlief die 

Entwicklung in Italien (rd. -0,4 % p. a.) und Finnland (rd. 0,3 % p. a.) (vgl. Tabelle 4). 

 

Über das Jahr 2030 hinausgehende Aussagen zur weiteren Entwicklung des BIP kön-

nen der Verkehrsprognose 2030 nicht entnommen werden. Weitergehende belastbare 

Langfristprognosen liegen auf deutscher Seite nicht vor.  

 

Einschätzungen zur langfristigen wirtschaftlichen Entwicklung der meisten oben aufge-

führten Staaten stehen aus folgenden Quellen zur Verfügung: 

 European Community, The 2018 Ageing Report, November 2017 

 OECD (Organisation for Economic Co-operation and Development), Economic 

Outlook No 95, Long-term-baseline projections, 2014  

 PwC (PricewaterhouseCoopers), The Long View – How will the global econom-

ic order change by 2050?, 2017.  
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Tabelle 4:  Vergleich der BIP-Entwicklung der Brenner-relevanten Staaten 

zwischen 2000-2016 mit der in der BVWP angenommenen  

Entwicklung (Angaben in Mrd. Einheiten nationaler Währung; 

Darstellung in Preisen von 2010; Wachstumsrate in % p. a.)  

Land 2000 2010 2011 2015 2016 2030 
WR 2000-

2016 
WR 2010-

2016 
WR 2010-

2030 (BVWP) 

Deutschland 2.359 2.580 2.674 2.801 2.855 3.237 1,2% 1,7% 1,1% 

Italien 1.556 1.605 1.614 1.558 1.571 2.052 0,1% -0,4% 1,2% 

Österreich 254 296 305 313 317 390 1,4% 1,2% 1,4% 

Belgien 311 365 372 384 389 486 1,4% 1,1% 1,4% 

Niederlande 555 632 642 658 672 870 1,2% 1,0% 1,6% 

Dänemark 1.677 1.811 1.835 1.917 1.954 2.372 1,0% 1,3% 1,4% 

Finnland 158 187 192 187 191 243 1,2% 0,3% 1,3% 

Schweden 2.858 3.520 3.614 3.912 4.039 4.612 2,2% 2,3% 1,4% 

Norwegen 2.218 2.594 2.619 2.827 2.857 3.632 1,6% 1,6% 1,7% 

Quelle: Ameco – EU Macroeconomic Database (Mai 2018), Verkehrsverflechtungsprognose 2030 

 

Der Ageing Report der Europäischen Kommission15 und der PwC-Bericht sind die ak-

tuellsten Quellen; beide geben Einschätzungen zur wirtschaftlichen Entwicklung zwi-

schen 2016 und 2050 wieder. Während der Report der Europäischen Kommission wirt-

schaftliche Annahmen zu allen EU- (sowie assoziierten) Ländern enthält, gibt der PwC-

Bericht nur die wirtschaftliche Entwicklung für wenige ausgewählte Staaten wieder.  

 

Der OECD-Report ist aus dem Jahr 2016 und enthält Entwicklungen zwischen 2013 

und 2050. Um eine einheitliche Darstellung zwischen 2016 und 2050 zu erhalten, sind 

die OECD Einschätzungen auf das Jahr 2050 hochgerechnet und dann auf das letzte 

vorliegende Ist-Jahr (2016) bezogen worden. Die Einschätzungen der einzelnen Institu-

tionen oder Unternehmen zur langfristigen Entwicklung können der Tabelle 5 entnom-

men werden. 

 

Insgesamt wird für alle Staaten, mit Ausnahme Deutschlands, bis zum Jahr 2050 eine 

im Vergleich zur Entwicklung der letzten sechs Jahre positivere Entwicklung vorausge-

sehen. Lediglich in Deutschland fällt das Wachstum auf Werte um rd. 1 % p. a. zurück, 

wobei PwC mit rd. 1,3 % p. a. die Wachstumsaussichten Deutschlands deutlich günsti-

ger beurteilt als die anderen Institutionen.  

 

 

                                                                 

15  Die in den Ageing Reports entwickelten BIP-Prognosen werden von der Europäischen Kommission auch für 

andere Zwecke benutzt, wie z. B. für die Ermittlung von verkehrlichen Wirkungen, für den Aufbau von Energie-

Modellen usw. 
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Tabelle 5:  BIP-Entwicklung zwischen 2010 und 2016 sowie unterschiedli-

che BIP-Entwicklungen zwischen 2016 und 2050 (BIP-

Wachstumsrate in % p. a.)  

Land 2010-2016 
EC 

2016-2050 
OECD 

2016-2050 
PwC 

2016-2050 

Deutschland 1,7 % 1,1 % 1,0 % 1,3% 

Italien -0,4 % 0,7 % 1,9% 1,0% 

Österreich 1,2 % 1,5 % 2,0% 
 

Belgien 1,1 % 1,6 % 2,1% 
 

Niederlande 1,0 % 1,5 % 2,0% 1,6% 

Dänemark 1,3 % 1,7 % 1,9% 
 

Finnland 0,3 % 1,3 % 2,0% 
 

Schweden 2,3 % 1,9 % 2,1% 
 

Norwegen 1,6 % 1,8 % 2,0% 
 

Quelle: Ameco – EU Macroeconomic Database (Mai 2018), sowie eigene Berechnungen nach: EC, The 2018 Ageing 

Report, November 2017, OECD, Economic Outlook No 95, Long-term-baseline projections, 2014 und PwC, The Long 

View – How will the global economic order change by 2050?, 2017 

 

 

Die OECD liegt in ihrer Wachstumseinschätzung teilweise deutlich höher als die Euro-

päische Kommission in ihrem aktuellsten Ageing Report. Da der letztere Bericht die 

vorsichtigeren Einschätzungen enthält sowie hinsichtlich seiner Analyse und auch Län-

derdarstellung umfassender als der PwC-Bericht ist und auch für alle europäischen 

Untersuchungen die aktuellste Basisgrundlage darstellt, erfolgt die Abschätzung der 

weiteren verkehrlichen Entwicklung bis 2050 auf Basis der Wachstumsannahmen des 

Ageing Reports der Europäischen Kommission. 

 

Lediglich für Italien wurde die vorliegende Einschätzung leicht überarbeitet. Hier wei-

chen die Einschätzungen der unterschiedlichen Institutionen stark voneinander ab. Die 

OECD geht aufgrund der Berücksichtigung von krisenbedingten Aufholeffekten, die in 

Italien noch nicht wie in den anderen Staaten zur Geltung kamen, von einem Wachs-

tum von rd. 1,9 % p. a. bis 2050 aus. Der PwC-Bericht unterstellt ein Wachstum von rd. 

1 % p. a. Im Ageing Report wird für Italien bis zum Jahr 2040 von einem sehr schwa-

chen Wachstum zwischen rd. 0,3 % und rd. 0,5 % p. a. ausgegangen. Erst nach 2040 

wird ein Wachstumsanstieg auf rd. 1,3 % p. a. erwartet.  

 

Angesichts der seit 2014 beobachtbaren Entwicklung des italienischen BIP mit Wachs-

tumsraten zwischen 0,8 % und 1,0 % p. a. und der noch nicht realisierten bzw. abge-

schlossenen Aufholeffekte der italienischen Wirtschaft, ist auch eine über die Einschät-

zung der Europäischen Kommission hinausgehende wirtschaftliche Entwicklung vor-

stellbar. Daher wurde für die Zwecke dieser Untersuchung ein Wachstum zwischen 

dem PwC-Bericht und dem Ageing Report der Europäischen Kommission unterstellt. 
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Tabelle 6:  BIP Entwicklung zwischen 2010 und 2050 (Angaben in Mrd. Ein-

heiten nationaler Währung; Darstellung in Preisen von 2010; 

Wachstumsraten in % p. a.) 

Land 2010 2016 
BVWP 
2030 

EC  
2050 

WR 
2010-
2050 

WR 
2016-
2050 

WR 
BVWP 

2010-2030 

Deutsch-
land 

2.580 2.855 3.237 4.191 1,22% 1,14% 1,14% 

Italien 1.605 1.571 2.052 2.130 0,71% 0,90% 1,24% 

Österreich 296 317 390 530 1,47% 1,52% 1,39% 

Belgien 365 389 486 658 1,48% 1,55% 1,45% 

Niederlan-
de 

632 672 870 1.100 1,40% 1,46% 1,62% 

Dänemark 1.811 1.954 2.372 3.419 1,60% 1,66% 1,36% 

Finnland 187 191 243 295 1,14% 1,29% 1,32% 

Schweden 3.520 4.039 4.612 7.659 1,96% 1,90% 1,36% 

Norwegen 2.594 2.857 3.632 5.231 1,77% 1,79% 1,70% 

Quelle: Ameco – EU Macroeconomic Database (Mai 2018) sowie eigene Berechnungen nach: EC, The 2018 Ageing 

Report, November 2017, OECD, Economic Outlook No 95, Long-term-baseline projections, 2014 und PwC, The Long 

View – How will the global economic order change by 2050?, 2017 

 

 

7.1.2 Szenario 1 - Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Brennerkorridor 

bis zum Jahr 2050 

 

Die Abschätzung des Brenner-relevanten Verkehrsaufkommens im Jahr 2050 geht von 

der in Tabelle 6 dargestellten wirtschaftlichen Entwicklung aus.  

 
Ausgehend von der bis 2050 unterstellten wirtschaftlichen Entwicklung wurde das 

Brenner-relevante Korridoraufkommen für das Jahr 2050 auf Basis der Analysedaten 

der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 bestimmt16. Hierfür wurden alle Außenhan-

delsverkehre der Matrix der Verkehrsverflechtungsprognose anhand der veränderten 

BIP-Entwicklung für das Jahr 2050 fortgeschrieben. Die in der Verkehrsverflechtungs-

prognose enthaltenen und in der Seeverkehrsprognose 2030 ermittelten Elastizitäten 

zwischen der BIP-Entwicklung und dem güter- und relationsspezifischen Verkehrsauf-

kommen wurden unverändert übernommen. Auch wurden keine Modal-Split-

Veränderungen des Verkehrsaufkommens unterstellt. 

 

 

                                                                 

16  In der Verkehrsverflechtungsprognose wird das Verkehrsaufkommen des Jahres 2030 auf Basis der wirtschaftli-

chen Entwicklung bis 2030 und der Analysematrix 2010 bestimmt. Der Brennerkorridorverkehr ist eine Teilmenge 

des Gesamtverkehrs und in dieser enthalten. Im Rahmen der Szenario-Rechnung für das Jahr 2050 wurden alle 

Außenhandelsverkehre dieser Gesamtmatrix anhand der dargestellten BIP-Entwicklung fortgeschrieben. Hierzu 

wurden auch für die restlichen Staaten die BIP-Prognosen der EC aus dem Ageing Report 2017 unterstellt. 
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Tabelle 7:  Szenario 1: Verkehrsentwicklung in 2050 gegenüber der Ver-

kehrsverflechtungsprognose in 2030 (in Tsd. t)  

Bundesland / Land 
BVWP 
2030 

Szenario 1 
2050 

Wachs-
tum in % 

Anteil 
2030 in % 

Anteil 
2050 in % 

Schleswig-Holstein 1.162 1.361 17,1% 1,1% 0,9% 

Hamburg 1.446 1.990 37,6% 1,4% 1,4% 

Niedersachsen 3.481 5.023 44,3% 3,3% 3,5% 

Bremen 1.228 1.547 26,0% 1,2% 1,1% 

Nordrhein-Westfalen 11.178 17.280 54,6% 10,6% 11,9% 

Hessen 1.932 2.655 37,4% 1,8% 1,8% 

Rheinland-Pfalz 3.913 5.573 42,4% 3,7% 3,8% 

Baden-Württemberg 7.423 11.680 57,3% 7,0% 8,0% 

Bayern 24.238 36.904 52,3% 22,9% 25,4% 

Saarland 411 534 29,9% 0,4% 0,4% 

Berlin 413 606 46,7% 0,4% 0,4% 

Brandenburg 523 663 26,8% 0,5% 0,5% 

Mecklenburg-
Vorpommern 

2.075 2.465 18,8% 2,0% 1,7% 

Sachsen 1.275 1.652 29,6% 1,2% 1,1% 

Sachsen-Anhalt 528 587 11,2% 0,5% 0,4% 

Thüringen 774 969 25,2% 0,7% 0,7% 

Dänemark 1.433 2.126 48,4% 1,4% 1,5% 

Norwegen 252 320 27,0% 0,2% 0,2% 

Schweden 1.219 2.439 100,1% 1,2% 1,7% 

Finnland 58 72 24,1% 0,1% 0,0% 

Niederlande 6.290 7.290 15,9% 5,9% 5,0% 

Belgien 5.359 6.805 27,0% 5,1% 4,7% 

Österreich 9.222 9.487 2,9% 8,7% 6,5% 

Italien 1.733 1.875 8,2% 1,6% 1,3% 

sonstige Verkehre 18.185 23.510 29,3% 17,2% 16,2% 

Summe 105.751 145.413 37,5% 100,0% 100,0% 

davon per Schiene 27.185 39.876 46,7%   

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  

 

Aufgrund der bis 2050 erwarteten wirtschaftlichen Entwicklung ergibt sich ein Brenner-

relevantes Gesamtverkehrsaufkommen von rd. 145 Mio. t, welches um rd. 38 % höher 

liegt als für das Jahr 2030. Das Schienenverkehrsaufkommen wächst mit einem An-

stieg von rd. 47 % auch zwischen 2030 und 2050 stärker als der Gesamtverkehr (vgl.  

Tabelle 7). 
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7.1.3 Szenario 1: Zugzahlen über den Brennerkorridor (Rosenheim – Kufstein) 

in 2050 

 

Das in der Verkehrsverflechtungsprognose enthaltene Brenner-relevante Verkehrsauf-

kommen in Tonnen steht in Deutschland nach Kreisen und in den Auslandsstaaten in 

einer stärker aggregierten Zonierung zur Verfügung. Leider stehen jedoch keine öffent-

lichen Informationen zur Verfügung, die angeben, wie sich das Verkehrsaufkommen 

innerhalb der Kreise oder Auslandszonen auf Verlader verteilt, und vor allem mit wel-

chen Zügen und über welche Routen der Verkehr abgefahren wird.  

 

Deswegen erfolgte im Rahmen der Verkehrsprognose 2030 die Aufteilung des Schie-

nengüterverkehrsaufkommens auf Züge, Zugläufe und Routen mittels eines mit bedeu-

tenden Güterverkehrsverladern abgestimmten Modellierungs- und Umlegungsprozes-

ses, der seit Jahrzehnten im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung eingesetzt 

wird. Dieser Modellierungsprozess wird auch bei bedeutenden Verkehrs- und Logistik-

unternehmen für strategische Planungen genutzt. 

 

Kern des Modellierungsprozesses ist die Umsetzung eines Wagen- und Zugbildungs-

prozesses. Hierbei werden die Verkehrsmengen (z. B. Tonnage, Container) auf Wagen 

verteilt, in Züge eingestellt und die optimierten (gewünschten) Laufrouten der Züge 

gebildet. Ergebnis dieser Wagen- und Zugbildung sind Züge je Relation mit Angaben 

zu Frequenz, Länge und Beladung der Züge. Dieser Wagen- und Zugbildungsprozess 

berücksichtigt unterschiedliche  

 

 Beladungsstrukturen nach Gütergruppen und Produktionssystemen (Container-

züge, sonstige KV-Züge, RoLa, Ganzzüge, schwere Ganzzüge und Einzelwa-

genverkehr) 

 infrastrukturelle Restriktionen (wie z. B. streckenspezifische Maximalzuglängen, 

Steigungsverhältnisse und Lichtraumprofile)  

 Annahmen zur Zuglänge je Produktionssystem im Direktverkehr und sich hie-

raus ergebende  

 Zuglauf- und Zugbildungsprozesse über Knoten- und Rangierbahnhöfe, wenn 

ein Direktverkehr aus Aufkommensgründen nicht möglich ist.  

 

Wesentliche Annahmen zur Wagen- und Zugbildung sind im Rahmen der Prognosear-

beiten zur Verkehrsprognose 2030 mit Verladern und Zugoperateuren im Schienengü-

terverkehr abgestimmt worden. Die Zugbildung ist für das Basisjahr 2010 der Ver-

kehrsprognose 2030 hinsichtlich Beladung der Züge, Leerwagenanteilen und strecken-

spezifischen Belastungen mit Ist-Daten kalibriert worden17. 

                                                                 

17  Eine detaillierte Darstellung erfolgt in den Arbeiten zur Verkehrsprognose: BVU (entspr. Abteilung in TTS 

TRIMODE Transport Solutions GmbH umbenannt), ITP, Verkehrsverflechtungsprognose 2030 sowie Netzumle-

gung auf die Verkehrsträger, Los 5 – Netzumlegung Schiene, Freiburg – München, 2014 
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Anschließend wurden die gebildeten Güterverkehrszüge im Rahmen eines belastungs-

abhängigen Umlegungsverfahrens auf die verfügbaren Infrastrukturnetze umgelegt. 

Aus den Arbeiten zur Verkehrsprognose 2030 liegen Schienennetzmodelle für die Jah-

re 2010 (Ist-Netz) und 2030 vor. Für das Jahr 2030 liegen zwei Netzzustände vor, 

nämlich das Prognosenetz 2030, welches im Rahmen der Verkehrsprognose 2030 

eingesetzt wurde und das Bezugsfallnetz 2030, welches den Bezugsrahmen für die 

Bewertung der Infrastrukturmaßnahmen im Rahmen der BVWP ist. 

 

Das Bezugsfallnetz des Jahres 2030 basiert auf dem Netzzustand 2010 und berück-

sichtigt alle im Bundesschienengesetz enthaltenen indisponiblen Maßnahmen, die bis 

zum Jahr 2030 als umgesetzt angenommenen werden. In diesem Netzzustand ist der 

Abschnitt Rosenheim bis Kufstein im aktuellen Zustand abgebildet. 

 

Im Prognosenetz 2030 sind der viergleisige Ausbau der Strecke und die Erhöhung der 

Streckengeschwindigkeit auf 230 km/h berücksichtigt. 

Abbildung 10:  Szenario 1 – Schienengüterverkehr pro Tag im Brennerzulauf in 

2050 

 
Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  

 

Die Berücksichtigung unterschiedlicher Netzstrukturen ist erforderlich, um die in der 

Bundesverkehrswegeplanung erforderlichen belastungsabhängigen Verkehrsumlegun-

gen umsetzen zu können und infrastrukturelle Kapazitätsrestriktionen für Routenläufe 

der Züge berücksichtigen zu können.  
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Da im Rahmen der hier zu untersuchenden Szenarien lediglich eine Potentialabschät-

zung des Zugaufkommens im nördlichen Brennerzulauf aufgrund der Nachfragesituati-

on erfolgen soll, wird hier eine einfache Bestwegumlegung auf der in 2030 erwarteten 

Schienennetzinfrastruktur umgesetzt. Dabei wird im Rahmen dieser Studie für den Ab-

schnitt Rosenheim – Kufstein von der aktuell vorliegenden Infrastruktursituation ausge-

gangen. 

 

Aufgrund der sich im Szenario 1 ergebenden Nachfragestruktur im Jahr 2050 ist im 

nördlichen Brennerzulauf mit einem Aufkommen von 159 Güterzügen pro Tag zu rech-

nen. Inklusive dem auf dem Abschnitt fahrenden Schienenpersonenverkehr (94 Züge 

pro Tag18) und der sog. Grundlast pro Tag (hierbei handelt es sich um Bauzüge, Kon-

troll- und Überführungsfahrten etc.) ergibt sich eine Gesamttagesbelastung von min-

destens 258 Zügen pro Tag im Jahr 205019 (vgl. Abbildung 10).  

 

Im Schienenbereich wird für die Ermittlung der Streckenauslastung der Begriff der Leis-

tungsfähigkeit einer Strecke herangezogen. Dieser stellt die maximal verkäufliche Zahl 

von Fahrplantrassen dar. Die Leistungsfähigkeit einer Strecke ist von mehreren Fakto-

ren abhängig. Diese sind: 

 Gleisanzahl einer Strecke, 

 Zugmix auf einer Strecke,  

 Fahrplanprogramm der Fernverkehrs- und Nahverkehrszüge im Personenver-

kehr, 

 streckenspezifische Faktoren, wie Sicherungstechnik, Blocklänge, Abstand der 

Überholungslängen, Vorhandensein von Überholgleisen auf der Strecke, Kur-

vigkeit, Bahnübergänge in verkehrsdichten Räumen etc.  

 

In der eisenbahnwissenschaftlichen Theorie werden zwei Leistungsfähigkeitsbegriffe 

unterschieden: die theoretisch maximale Leistungsfähigkeit und die optimale Leis-

tungsfähigkeit. Die theoretisch maximale Leistungsfähigkeit drückt die Anzahl von Zü-

gen aus, die eine Strecke zwar mit einem definierten Fahrtverlauf, aber unbegrenztem 

Stau vor der Strecke (d. h. unbegrenzter Wartezeit bis zum Befahren der Strecke) pas-

sieren kann. Die Angabe dieses Wertes ist für den praktischen Bahnbetrieb belanglos, 

da jede Abweichung vom definierten Fahrtverlauf aufgrund fehlender zeitlicher Reser-

ven dazu führen würde, dass Züge nicht abgefahren werden können. In Modellen wer-

den solche Situationen durch (theoretische) unendlich große weitere Wartezeiten für 

nachfolgende Züge dargestellt, die dazu führen, dass die Züge i. d. R. nicht abgefahren 

werden können.  

 

                                                                 

18  Dieser bleibt gegenüber den Annahmen der Verkehrsprognose 2030 unverändert. 

19  Zum Vergleich: In 2015 wurden 184 Zugfahrten pro Tag realisiert. 
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Die optimale Leistungsfähigkeit (Kapazität) oder Nennleistung ist in der eisenbahnwis-

senschaftlichen Literatur für Betrachtungen von Streckenbelastungen maßgeblich. Die-

se ist dann gegeben, wenn unter Berücksichtigung des Betriebs(fahrplan)programms 

eine sog. wirtschaftlich optimale Betriebsqualität erreicht wird. Eine wirtschaftlich opti-

male Betriebsqualität liegt vor, wenn eine Umsetzung der Züge nicht durch erhöhte 

Wartezeiten aufgrund gegenseitiger Behinderung dieser Züge auf derselben Strecke 

gefährdet ist. Strecken, die eine Auslastung von unter 85 % der ermittelten Kapazität 

(Nennleistung) ausweisen, verfügen noch über ausreichende Kapazitäten (Premium). 

Strecken, die Leistungsfähigkeiten zwischen 85 % und 110 % der ermittelten Nennleis-

tung (Kapazität) aufweisen, gelten als voll ausgelastet. Eine Streckenüberlastung liegt 

nach dieser Definition erst ab einer Streckenauslastung (Nennleistungsfähigkeit) von 

110 % vor. Ab dieser Überlastungsschwelle entstehen Verspätungen, die keinen wirt-

schaftlich optimalen Betriebsablauf mehr garantieren20 (vgl. Abbildung 11). 

 

Abbildung 11:  Zusammenhang zwischen Wartezeit und Kapazität einer Schie-

nenstrecke 

 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH 

 

Die aktuelle Kapazität des Streckenabschnittes, die nicht nur den aktuellen Zustand 

der Infrastruktur, sondern auch das aktuelle Bedienungsangebot im Personenverkehr 

inklusive der gefahrenen Geschwindigkeiten berücksichtigt, liegt bei ungefähr 260 Zü-

gen pro Tag; dies entspricht der oben genannten Nennleistung von 100 %. Es wird 

                                                                 

20  Streckenauslastungen zwischen 110 % und 115 % gelten als Risikobehaftete Strecken. Hierbei handelt es sich 

um einen Übergangsbereich zwischen der optimalen Auslastung und einer Überlastung. 
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ersichtlich, dass die Gesamtkapazität der Strecke im derzeitigen Ausbauzustand im 

Szenario 1 im Jahr 2050 mit insgesamt 258 Zügen pro Tag voll ausgelastet wäre.  

 

Weiterhin ist jedoch zu berücksichtigen, dass Schienenverkehre nicht jeden Tag gleich 

hoch sind, sondern um einen Tagesdurchschnitt schwanken können. Deswegen wer-

den in Kapazitätsrechnungen Zuschläge von 7 % bis 15 % pro Tag auf das Zugauf-

kommen angesetzt, um die Verkehrsstärkenschwankungen einzubeziehen. Bei Be-

rücksichtigung solcher Zuschläge läge die Streckenauslastung an der Überlastungs-

schwelle. Diese Überlastungsschwelle beträgt im aktuellen Zustand der Strecke rd. 

290 Züge pro Tag.  

 

Bei maximaler Optimierung (Einführung von ETCS sowie verstärkte Digitalisierung) des 

nördlichen Brennerzulaufs in den nächsten Jahren wird sich die Kapazität von 260 auf 

ungefähr 320 Züge pro Tag erhöhen21. 

 

 

7.2 Szenario 2 „BIP 2050 + DtEck“ 

 

In diesem Szenario werden zusätzlich zum Verlauf der wirtschaftlichen Entwicklung bis 

2050 auch aktuelle Entwicklungen hinsichtlich des österreichischen Korridorverkehrs 

über das deutsche Eck zwischen Salzburg und Kufstein im Schienengüterverkehr mit-

betrachtet. 

 

7.2.1 Korridorverkehre zwischen Kufstein und Salzburg 

 

Für viele innerösterreichische Verkehre ist der Weg über das sog. deutsche Eck zwi-

schen Salzburg/Freilassing und Kufstein kürzer, schneller und leistungsfähiger22 als 

der Weg durch das heimische Netz. So ist der Weg zwischen Wien und Innsbruck über 

Kufstein mit 506 km rd. 30 km kürzer als der Weg über Bischofshofen/Salzburg. Je 

näher man in westlicher Richtung an Deutschland kommt (Linz, Salzburg), umso 

schneller und auch kostengünstiger ist der Weg über das deutsche Netz (vgl. Abbil-

dung 12).  

  

                                                                 

21  Angabe der DB Netz AG. 

22  Der Weg über die Steiermark führt auch über eingleisige und leistungsschwächere Strecken. 
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Abbildung 12:  Schieneninfrastruktur in der nördlichen Brennerregion 

 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH 

 

Ausgehend von den Werten des Basisjahres 2010 (rd. 370 Tsd. t) wurde in der Ver-

kehrsprognose 2030 für das Jahr 2030 eine Erhöhung der österreichischen Korridor-

verkehre auf rd. 570 Tsd. t prognostiziert. Wie der Abbildung 13 jedoch entnommen 

werden kann, ist die prognostizierte Verkehrsmenge durch den starken Anstieg in den 

Jahren 2013 und 2014 bereits fast erreicht worden. 

 

Da es sich um innerösterreichische Verkehre handelt, ist im vorhergehenden Szena-

rio 1 keine weitere Erhöhung dieser Verkehre vorgenommen worden. Der damit ver-

bundene Zugverkehr wurde in der Verkehrsprognose 2030 mit rd. 10 Zügen pro Tag 

berechnet23. 

 

Demgegenüber sieht die ÖBB in ihrer eigenen Prognose für das Jahr 2030 ein größe-

res Potential als die Verkehrsprognose 2030 und beziffert dies mit 39 Zügen pro Tag. 

Das damit verbundene Güteraufkommen, welches über den Brenner zusätzlich geführt 

würde, liegt bei rd. 4,2 Mio. t. DB Netz interne Statistiken bestätigen sowohl die positive 

Entwicklung der österreichischen Korridorverkehre, als auch die Tatsache, dass die 

aktuellen Zugzahlen deutlich höher, als die der Verkehrsprognose 2030, sind. Die in-

                                                                 

23  Leerwagenverkehre werden in der Verkehrsprognose mit einem Leerwagenausgleichsmodell berechnet, welches 

dafür sorgt, dass an jedem Bedien- oder Verladepunkt die Anzahl der aus- und eingehenden Wagen gleich ist.  
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ternen und unveröffentlichten Daten weisen über die Rosenheimer Schleife 16 Zugbe-

wegungen pro Tag im Jahr 2015 aus, wobei es sich gänzlich um österreichische Korri-

dorzüge zwischen Salzburg und Kufstein handeln dürfte. Gegenüber 2010 hat sich das 

Aufkommen um 6 Züge bzw. um 60% erhöht. 

 

Abbildung 13:  Innerösterreichische Schienengüterverkehrsaufkommen über 

das deutsche Eckzwischen 2010 und 2014 sowie in der Ver-

kehrsverflechtungsprognose für das Jahr 2030 in Tsd. t 

 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH auf Basis von Destatis-Daten 

 

 

7.2.2 Szenario 2 - Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Brennerkorridor 

bis zum Jahr 2050 

 

Geht man von den Annahmen der ÖBB hinsichtlich der Entwicklung der österreichi-

schen Korridorverkehre aus, dann führt dies zu einem Brenner-relevanten Gesamtver-

kehrsaufkommen von insgesamt rd. 150 Mio. t in 2050, welches gegenüber 2030 um 

rd. 42 % höher liegt. Das Schienenverkehrsaufkommen wächst mit einem Anstieg von 

rd. 62 % auch zwischen 2030 und 2050 stärker als der Gesamtverkehr (vgl. Tabelle 8). 
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Tabelle 8:  Szenario 2: Verkehrsentwicklung in 2050 gegenüber der Ver-

kehrsverflechtungsprognose in 2030 (in Tsd. t)  

Bundesland/Land 
BVWP 
2030 

Szenario 2 
2050 

Wachstum 
in % 

Anteil 
2030 in % 

Anteil 
2050 in % 

Schleswig-Holstein 1.162 1.361 17,1% 1,1% 0,9% 

Hamburg 1.446 1.990 37,6% 1,4% 1,3% 

Niedersachsen 3.481 5.023 44,3% 3,3% 3,4% 

Bremen 1.228 1.547 26,0% 1,2% 1,0% 

Nordrhein-Westfalen 11.178 17.280 54,6% 10,6% 11,5% 

Hessen 1.932 2.655 37,4% 1,8% 1,8% 

Rheinland-Pfalz 3.913 5.573 42,4% 3,7% 3,7% 

Baden-Württemberg 7.423 11.680 57,3% 7,0% 7,8% 

Bayern 24.238 36.904 52,3% 22,9% 24,7% 

Saarland 411 534 29,9% 0,4% 0,4% 

Berlin 413 606 46,7% 0,4% 0,4% 

Brandenburg 523 663 26,8% 0,5% 0,4% 

Mecklenburg-
Vorpommern 

2.075 2.465 18,8% 2,0% 
1,6% 

Sachsen 1.275 1.652 29,6% 1,2% 1,1% 

Sachsen-Anhalt 528 587 11,2% 0,5% 0,4% 

Thüringen 774 969 25,2% 0,7% 0,6% 

Dänemark 1.433 2.126 48,4% 1,4% 1,4% 

Norwegen 252 320 27,0% 0,2% 0,2% 

Schweden 1.219 2.439 100,1% 1,2% 1,6% 

Finnland 58 72 24,1% 0,1% 0,0% 

Niederlande 6.290 7.290 15,9% 5,9% 4,9% 

Belgien 5.359 6.805 27,0% 5,1% 4,5% 

Österreich 9.222 13.687 48,4% 8,7% 9,1% 

Italien 1.733 1.875 8,2% 1,6% 1,3% 

sonstige Verkehre 18.185 23.510 29,3% 17,2% 15,7% 

Summe 105.751 149.614 41,5% 100,0% 100,0% 

davon per Schiene 27.185 44.076 62,1%   

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  
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7.2.3 Szenario 2: Zugzahlen über den Brennerkorridor (Rosenheim – Kufstein) 

in 2050 

 

Die DB Netz AG hat in ihrer eigenen Netzkonzeption in Abstimmung mit der ÖBB diese 

zusätzliche aus dem Nachbarland Österreich entstehende Nachfrage aufgenommen. 

Da in den bisherigen Berechnungen, sowohl in der Verkehrsprognose 2030 als auch in 

Szenario 1 dieser Studie, rd. 30 Züge nicht berücksichtigt werden, wird in diesem zwei-

ten Szenario der Zugverkehr zwischen Salzburg und Kufstein um 30 weitere Züge im 

Jahr 2050 gegenüber den in Szenario 1 bereits berücksichtigten Zügen angehoben.  

 

Da weitergehende Informationen über die Hintergründe der Entwicklung dieser Verkeh-

re über Deutschland fehlen, wird auf einen darüber hinausgehenden Anstieg zwischen 

2030 und 2050 verzichtet. 

 

Abbildung 14:  Szenario 2 – Schienengüterverkehr pro Tag im Brennerzulauf in 

2050 

 
Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  

 

Die exogene Berücksichtigung dieser österreichischen Korridorverkehre führt dazu, 

dass der in 2050 erwartete Schienengüterverkehr zwischen Rosenheim und Kufstein 

auf 189 Güterzüge pro Tag ansteigen wird (vgl. Abbildung 14). Zuzüglich des Perso-

nenverkehrs und der Grundlast würde sich auch ohne Berücksichtigung weiterer Zu-

schläge ein Zugverkehr von knapp 288 Zügen pro Tag in Szenario 2 einstellen, der die 
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bestehenden Kapazitäten der heutigen Infrastruktur (rd. 260 Zügen pro Tag) bereits 

übersteigt.  

 

 

7.3 Szenario 3 „BIP 2050 + ital. Häfen“ 

 

7.3.1 Berücksichtigung weiterer Entwicklungen im Güterverkehr  

 

Bezüglich des Brennerkorridors werden von zahlreichen Fachexperten folgende 

Trends und Entwicklungen diskutiert, die in der Zukunft eine stärkere Verlagerung des 

Verkehrsaufkommens auf die Schiene erwarten lassen: 

 

 Stärkere Beteiligung der italienischen Seehäfen am Seehafenhinterlandverkehr 

 Führung skandinavischer Feederverkehre auf dem Landweg über Italien 

 

Die Auswirkung dieser Entwicklungen auf das gesamte Verkehrsaufkommen und den 

Schienengüterverkehr im Brennerkorridor werden in Szenario 3 erfasst. Die in Szena-

rio 1 dargestellte Entwicklung wird hierbei mitberücksichtigt; die Veränderung der Kor-

ridorverkehre über das deutsche Eck bleibt hier unberücksichtigt.  

 

 

Stärkere Beteiligung der italienischen Seehäfen am Seehafenhinterlandverkehr 

Nicht erst seit April 201724, also jenem Tag, an dem der Vorstandsvorsitzende von Eu-

rogate Thomas Eckelmann bekannte, dass das Zentrum des europäischen Warenhan-

dels sich mittelfristig von der Nordsee ins Mittelmeer verlagern werde, wird von Fach-

experten eine stärkere Beteiligung der Mittelmeerhäfen und hierbei insbesondere der 

italienischen Häfen am Seehafenhinterlandverkehr der Nordseerangehäfen diskutiert. 

 

Der Weg von Hong-Kong nach Venedig ist gegenüber jenem nach Hamburg um rd. 

2.200 sm kürzer. Alleine diese Seedistanz bedeutet eine Zeitersparnis von fünf Tagen 

auf See. Berücksichtigt man dazu, dass auf dem Weg in die Nordsee häufig ein Hafen 

am Atlantik (Algeciras) und ggf. auch ein Hafen in Frankreich oder Großbritannien an-

gelaufen werden, dann kann sich die Reisezeit (aufgrund der Anlauf- und Umschlags-

zeiten) um bis zu 10 Tage verkürzen. Der Weitertransport mit der Bahn von den nord-

italienischen Häfen (unabhängig, ob an der Adria oder am Ligurischen Meer) zu dem 

nördlichsten Punkt in Schweden oder Norwegen dauert maximal zwei bis drei Tage. 

Der zeitliche Mehraufwand bei einem Bahntransport von einem italienischen Hafen 

gegenüber einem deutschen Hafen im Hinterlandtransport liegt lediglich bei knapp 

60 %. Waren könnten somit über eine Woche eher am Zielort sein, als über die aktuel-

len Wege über die Nordsee. 

                                                                 

24  Die Zukunft schwimmt im Mittelmeer, taz vom 7.4.2017  
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Insbesondere für die italiennahen süddeutschen Regionen wird ein deutlicher Versor-

gungsvorteil gesehen; München ist von Hamburg und Bremerhaven rd. 800 km ent-

fernt, von Venedig jedoch nur rd. 550 km und von Livorno, dem südlichsten der bedeu-

tenden norditalienischen Seehäfen, auch nur rd. 700 km. 

 

Tabelle 9:  Seehafenhinterlandverkehr nach Häfen und Gesamt (Güterauf-

kommen in Tsd. t) 

Hafen 
Verkehrsprognose 2030 

Güteraufkommen in 2030 
 

Szenario 1 : 
Güteraufkommen in 

2050 

Seehafenhinterlandverkehrsaufkommen in Tsd. t 

Livorno 4.213 4.984 

Gioia Tauro 1.582 1.498 

Venedig 8.992 13.803 

Triest 2.596 3.576 

Summe italienische Häfen 17.383 23.861 

Seehafenhinterlandverkehr 
insgesamt 

441.392 532.141 

Anteil der ital. Häfen am gesamten Seehafenhinterlandverkehr in % 

Anteil Livorno 1,0% 0,9% 

Anteil Gioia Tauro 0,4% 0,3% 

Anteil Venedig 2,0% 2,6% 

Anteil Triest 0,6% 0,7% 

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  

 

In der Verkehrsprognose 2030 wurden die Seehafenhinterlandverkehre in der Seever-

kehrsprognose 2030 (= Los 2 der Verkehrsprognose 2030) ermittelt. Erfasst wurden 

alle deutschlandrelevanten Seehafenhinterlandverkehre der deutschen Seehäfen, der 

bedeutenden europäischen Westhäfen in der Nordseerange sowie ausgewählte Häfen 

im Mittelmeer und in Polen. Damit ist für den deutschlandrelevanten Raum weitgehend 

der gesamte Seehafenhinterlandverkehr erfasst worden.  

 

Für das Prognosejahr 2030 wird in der Seeverkehrsprognose 2030 die Bedeutung der 

Mittelmeerhäfen höher als im Analysejahr 2010 angesehen. Dabei wurden auch Verla-

gerungen von der Nordseerange in den Mittelmeerraum angenommen, jedoch über-

wiegend aus den europäischen Westhäfen und weniger aus den deutschen Seehäfen.  

 

Wie Tabelle 9 zu entnehmen ist, nehmen die Brennerkorridor-relevanten italienischen 

Seehäfen nur einen Anteil von rd. 4 % am gesamten deutschlandrelevanten Seehafen-

hinterlandverkehr ein. Das höchste Seehafenhinterlandverkehrsaufkommen wird mit rd. 

9 Mio. t in Venedig gesehen, gefolgt von Livorno mit rd. 4 Mio. t. In Szenario 1 erhöht 

sich dieser Anteil von rd. 4 % auf rd. 4,5 % in 2050 nur unwesentlich. 
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Allein der Seehafenhinterlandverkehr Bayerns hat im Jahr 2030 ein Volumen von 

knapp 28 Mio. t, das sich bis zum Jahr 2050 auf rd. 33,5 Mio. t erhöhen wird. Der Anteil 

der hiervon über die oben genannten italienischen Häfen bedient wird, liegt in 2030 bei 

knapp 12 % und in 2050 bei rd. 15 %.  

 

Es wird deutlich, dass der Anteil der italienischen Verkehre am relevanten Seehafen-

hinterlandverkehrsaufkommen in den bisherigen Prognosen über ein geringes Gewicht 

verfügt. Gleichzeitig sind Tendenzen im Schifffahrtsbereich zu erkennen, dass Reeder 

Mittelmeerhäfen immer stärker in ihren Planungen berücksichtigen. China bzw. 

COSCO Shipping Lines baut den Hafen Piräus zum zentralen Containerhub für die 

eigenen Transporte im Mittelmeerraum aus. Das Hamburger Unternehmen Eurokai hat 

sehr intensiv in italienische Containerhäfen investiert, wie z. B. in Gioia Tauro, La Spe-

zia, Cagliari, Salerno und Ravenna. Alle Häfen werden kontinuierlich ausgebaut, ge-

nauso wie sich auch die italienischen Adriahäfen den immer neuen Anforderungen 

stellen. 

 

Die aktuellen Strukturen im Seeverkehr und hierbei insbesondere im dominierenden 

Containerverkehr sind aktuell auf die Hauptrouten ausgerichtet. So laufen die Verkehre 

zwischen Nordwesteuropa und Asien (Fernost) im Wesentlichen über die sog. Nord-

seerangehäfen (Zeebrügge – Antwerpen – Rotterdam – Amsterdam – Hamburg – 

Bremerhaven). Verkehre aus dem Ostseeraum oder auch Großbritannien nach Asien 

werden immer noch überwiegend mit Feederverkehren auf diese zentralen Hubs zuge-

führt und von hier aus nach Asien transportiert, auch wenn sich in den letzten Jahren 

Containerdienste direkt in den Ostseeraum entwickelt haben. Die dadurch entstandene 

hohe Verbindungsdichte zwischen den Nordseerangehäfen und Asien wirkte stark an-

ziehend auf die kontinentalen Verkehre – so wurden und werden immer noch Verkehre 

selbst von Italien oder dem Balkanraum bis in die Nordsee gefahren und hier auf die 

Direktschiffe nach Asien gebracht. Dies hat dazu geführt, dass die Position der Nord-

seehäfen immer bedeutender wurde und auch alle bedeutenden und aktuelleren Ent-

wicklungen dort ihren Ursprung nehmen. Natürlich hat das hohe Aufkommen im Nord-

seeraum dazu geführt, dass auch die größten, tiefgehendsten und bedeutendsten 

Schiffseinheiten auf diesen Relationen eingesetzt werden. 

 

Dies führt jedoch zunehmend auch zu großen Problemen, da fast alle bedeutenden 

Häfen an der Nordsee keine Seehäfen an Meereslagen (Tiefseehäfen) sind, sondern 

häufig an Flüssen (Rhein, Elbe, Weser, Schelde) mit relativ bedeutenden Revierfahrten 

liegen. Sich hieraus ergebende Fahrbreiten- und Tiefgangprobleme muss mit teuren 

und in der Öffentlichkeit immer weniger akzeptierten Ausbauprogrammen begegnet 

werden. 

 

Das größte Problem ist allerdings zwischenzeitlich die Schiffsgröße selbst und die sich 

hieraus ergebenden logistischen und betrieblichen Probleme. Schiffe mit einer Kapazi-

tät von 15.000 und 18.000 TEU erfordern in den bedeutenden Seehäfen auch Um-
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schlagsleistungen von knapp 5.000 bis 6.000 Ladeeinheiten je Anlauf. Dadurch liegen 

die Schiffe 1½ bis 2 Tage in den Häfen. Die langen Umschlagsdauern führen zuneh-

mend dazu, dass die Rundlaufzeiten der Schiffe zwischen Asien und Nordeuropa kaum 

noch unter vier 4 Wochen sinken können. Inklusive der Vor- und Nachlaufwege liegen 

die Gesamtlaufzeiten der Ladung bei rd. 6 Wochen. Dadurch werden auch interkonti-

nentale Verbindungen, wie die aktuell stark diskutierte landseitige Seidenstraßen- oder 

Transsibverbindung, für vereinzelte Verkehre immer interessanter. Zwar sind diese 

landseitigen Verkehre deutlich teurer als die Verkehre auf dem Seeweg, allerdings 

können sie Laufzeiten von zwei bis drei Wochen garantieren. 

 

Daher wird in Verladerkreisen nicht erst seit Mitte 2017 darüber diskutiert, die Europa-

Asien-Verkehre in zentralen Hubs im Mittelmeerraum zu bündeln und die Zuführung zu 

diesen Hubs entweder mit kleineren Feederschiffen von den regionalen Seehäfen aus 

oder direkt auf dem Landweg von den Quell- und Zielregionen zu gestalten. Schiffe auf 

der Europa-Asien-Fahrt könnten ihre Rundlaufzeiten somit um mindestens eine Woche 

senken. Auch die Gesamtlaufzeiten könnten, zumindest wenn der Vor- und Nachlauf 

auf dem Landweg stattfinden, deutlich verkürzt werden. Erste Überlegungen hierzu 

wurden bereits Ende des letzten Jahrhunderts formuliert. 

 

Höhere Landtransportkosten gegenüber einem direkten Schiffsverkehr, höhere Um-

schlags- und Feederkosten sowie ineffiziente bzw. kapazitativ nicht ausreichende Hin-

terlandwege haben bisher dazu geführt, dass die Ideen weitestgehend im Diskussions-

stadium verblieben. Es wird jedoch in Fachkreisen nicht bezweifelt, dass die zuneh-

menden Probleme, auf die man in Nordeuropa stößt, sowie der stärkere Ausbau in den 

Mittelmeerhäfen dazu führen werden, dass immer mehr Verkehre auch über die Mit-

telmeer- statt über die Nordseerangehäfen geführt werden. Der slowenische Hafen 

Koper im Automobilumschlagsbereich und der italienische Hafen Triest im Fährver-

kehrsbereich in Richtung Italien und Türkei haben sich in gewissen Segmenten bereits 

zu bedeutenden Zentren etabliert. 

 

Dies wird in der Verkehrsprognose 2030, wenn auch in kleinem Maße, berücksichtigt 

(siehe Tabelle 10). Da in Szenario 1 die Entwicklung fortgeschrieben wurde, sind auch 

dort keine weitergehenden Annahmen getroffen worden. 
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Tabelle 10:  Seehafenhinterlandverkehr in der Verkehrsverflechtungsprog-

nose 2030 (in Tsd. t) 

 
 

BVWP 
2010 

 
BVWP 
2030 

 
WR 

2010 -2030 
in % 

Anteil 
2010 am 
SHHLV 

Anteil 
2030 
am 

SHHLV 

Seehafenhinterland-
verkehr gesamt 

(SHHLV)25 

286.648 441.392 2,2% 
  

dv. Venedig 4.739 8.992 3,3% 1,1% 2,0% 

dv. Triest 1.554 2.596 2,6% 0,4% 0,6% 

dv. Livorno 2.741 4.213 2,2% 1,0% 1,0% 

dv. Gioia Tauro 959 1.582 2,5% 0,3% 0,4% 

dv. Koper 1.023 3.530 6,4% 0,2% 0,8% 

dv. niederl. Seehäfen 114.366 15.3016 1,5% 25,9% 34,7% 

dv. belgische Seehäfen 32.848 50.680 2,2% 7,4% 11,5% 

dv. restliche Häfen 128.418 216.783 2,7% 44,8% 49,1% 

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  

 

Inwiefern die Mittelmeerhäfen (unabhängig davon, ob es sich um Häfen an der Adria, 

in Ligurien oder in südlicheren Regionen handelt) Aufgaben der Nordseerangehäfen 

übernehmen und an sich binden können, kann in dieser Studie nicht detailliert genug 

behandelt werden. Hierzu müssten umfangreiche Studien erstellt werden, in denen die 

Verkehrssituation hinsichtlich detaillierter Transportkostenvergleiche für die Quell- und 

Zielregionen der Ladung (einschließlich Land- und Schiffstransportkosten, Umschlags-

kosten), der lokalen Wachstumsaussichten in den Häfen, der Kapazitäten in den See-

häfen und in den Hinterlandverbindungen, der Anlaufstrategien der Reeder und der in 

den Diensten einsetzbaren Schiffsgrößen detailliert analysiert und gegenübergestellt 

werden. 

 

Bereits an dem obigen Entfernungsvergleich zwischen München und den norddeut-

schen sowie italienischen Häfen wird deutlich26, dass es wahrscheinlich nicht für alle 

Regionen nördlich von Österreich und der Schweiz von Vorteil sein wird, über einen 

                                                                 

25  In der aktuellen Seeverkehrsprognose 2030 wird berücksichtigt, dass Handelsströme zwischen Asien bzw. Ame-

rika und Italien auch über die Nordseerangehäfen abgewickelt werden. Durch die fortschreitende Partizipation der 

italienischen Häfen im Containerverkehr könnten sich auch hier Direktverkehre nach Italien entwickeln, die dann 

zu einer Senkung des hinterlandseitigen alpenquerenden Verkehrs führen könnten. Je stärker diese Handels-

ströme mit asiatischen Ländern in Verbindung stehen, umso eher ist diese Verlagerung langfristig zu erwarten. 

Leider liefert die Seeverkehrsprognose 2030 keine Detailinformationen über die seeseitigen Quelle-Ziel-

Verbindungen im Seehafenhinterlandverkehr. Aufgrund der bereits hohen Anzahl von Linienverbindungen zwi-

schen Fernost und Italien wird angenommen, dass es sich bei den aktuell über die Nordseerange abgewickelten 

Verkehren überwiegend um Nordamerikaverkehre handelt, die weniger verlagerungsgefährdet sind. 

26  Livorno und Venedig liegen mit rd. 700 km bzw. rd. 550 km zu München näher als Hamburg und Bremerhaven 

mit rd. 800 km Entfernung. Allerdings weisen beide norddeutschen Häfen im Raum Nürnberg bereits deutliche 

Entfernungsvorteile gegenüber den beiden italienischen Häfen auf. 
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italienischen Hafen bedient zu werden. Somit ist auch nicht zu erwarten, dass der ge-

samte deutsche und nordeuropäische Seehafenhinterlandverkehr über die italieni-

schen Häfen geführt wird. Jedoch sind auf lange Sicht durchaus größere Anteile mög-

lich als in der Verkehrsprognose 2030 angenommen wurden.  

 

Für die Szenariorechnungen wird eine Verdoppelung des Seehafenhinterlandverkehrs 

in allen italienischen Seehäfen angenommen. Dies führt dazu, dass der Seehafenhin-

terlandverkehr in den Brennerrelevanten Häfen sich von rd. 23,9 Mio. t (in 2050 im 

Szenario 1) auf rd. 47,7 Mio. t (in 2050 im Szenario 3) erhöht. Allein in Bayern existiert 

in Szenario 1 ein seehafenrelevantes Verkehrsaufkommen von rd. 28,4 Mio. t, welches 

nicht über italienische Häfen geführt wird, und alleine schon größer ist, als das in Sze-

nario 3 berücksichtigte Brenner-relevante Zusatzaufkommen. Daher kann die obige 

Annahme als vorsichtig eingeschätzt werden. 

 

Führung skandinavischer Feederverkehre auf dem Landweg über Italien 

In der Verkehrsverflechtungsprognose wird im Jahr 2030 ein Umschlag von 

rd. 29 Mio. TEU über die deutschen Nordseerangehäfen erwartet. Hierbei handelt es 

sich zu rd. 20 % bzw. um rd. 5,6 Mio. TEU um Transshipmentladung27, die i. d. R. für 

Standorte in Skandinavien, Finnland und Osteuropa bestimmt ist (vgl. Tabelle 11). 

 

Tabelle 11:  Containerumschlag in den deutschen Nordseehäfen in der Ver-

kehrsprognose 2030 (in Tsd. t) 

Seehafen 
Umschlag 2030 

in TEU 
davon 

Transshipment 
Anteil Transshipment 

in % 

Hamburg 15.877.956 3.159.345 20% 

Bremerhaven 9.463.334 1.503.273 16% 

Wilhelmshaven 3.408.424 991.178 29% 

Summe 28.749.714 5.653.796 20% 

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis Seeverkehrsprognose 2030 (= Los 2 der Verkehrsprognose 2030) 

 

Analog zu den vorhergehenden Ausführungen bezüglich des Seehafenhinterlandver-

kehres können auch Transshipmentverkehre zwischen Skandinavien und deutschen 

Häfen über italienische Häfen geführt werden und von potentiellen Verkehrsverlage-

rungen betroffen sein. Gerade für solche Relationen (wie z. B. Asien – Stockholm) ist 

es aufgrund der im Transshipmentverkehr (durch Verladung und Rundlaufzeiten) zu-

sätzlich entstehenden Verweil- und Transitzeiten sehr interessant, kürzere und schnel-

                                                                 

27  Transshipmentverkehre sind i. d. R. Transitverkehre, die im Seehafen seeseitig ankommen und diesen auch 

wieder auf der Seeseite verlassen. Typische Transshipmentverkehre sind die Verkehre der Ostseeanrainerstaa-

ten in Richtung Übersee, die per Schiff zu den norddeutschen Häfen gelangen und dann hier wieder auf andere 

in Richtung Übersee gehende Schiffe umgeschlagen werden. In der Regel findet der Verkehr zwischen den deut-

schen Nordseehäfen und den Ostseeanrainern mit kleinen Feederschiffen statt und der Weitertransport in Rich-

tung Übersee mit größeren Hauptschiffen. 
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lere Wegverbindungen zu nutzen – auch unter Berücksichtigung oder Inkaufnahme 

zusätzlich entstehender Transportkosten. Dies wird auch vor dem Hintergrund des 

Ausbaus und der Fertigstellung der landseitigen Hinterlandverbindungen langfristig 

bedeutend. Im Jahr 2030 werden die Infrastrukturmaßnahmen am Gotthardt, am Bren-

ner aber auch am Fehmarn-Belt fertiggestellt sein, sodass es zumindest zwischen Ita-

lien und Skandinavien eine durchgehende Landverbindung per Bahn geben wird. 

 

Für das Szenario 3 wird davon ausgegangen, dass bis 2050 knapp 10 % des 2030er 

Transshipmentvolumens der deutschen Seehäfen auf eine Landverbindung verlager-

bar sind. Angesichts einer potentiell möglichen weiteren positiven Umschlagsentwick-

lung in den deutschen Seehäfen und der Berücksichtigung, dass skandinavische und 

osteuropäische Transshipmentverkehre auch über europäische Westhäfen abgewickelt 

werden28, würde diese Höhe knapp 3 bis 5 % des Gesamtverkehrsaufkommens aus-

machen. 

 

Für die Implementierung in der Verkehrsmatrix wurde vereinfacht davon ausgegangen, 

dass es sich um Verkehre zwischen italienischen Häfen und Schweden handelt. 

 

 

7.3.2 Szenario 3 - Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Brennerkorridor 

bis zum Jahr 2050 

 

Die Umsetzung aller in Szenario 3 getroffenen Annahmen führt zu einem Brenner-

relevanten Verkehrsaufkommen von rd. 175 Mio. t im Jahr 2050 (vgl. Tabelle 12), wel-

ches um rd. 65 % höher gegenüber 2030 ist. Das Schienenverkehrsaufkommen ver-

doppelt sich mit einem Anstieg von rd. 106 % gegenüber der Verkehrsprognose in 

2030.  

  

                                                                 

28  Das hiermit verbundene Aufkommen ist von Los 2 im Rahmen der Seeverkehrsprognose nicht näher quantifiziert 

worden.  
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Tabelle 12:  Szenario 3: Verkehrsentwicklung in 2050 gegenüber der Ver-

kehrsverflechtungsprognose in 2030 (in Tsd. t)  

Bundesland/Land 
BVWP 

2030 

Szenario 3 

2050 

Wachstum 

in % 

Anteil 

2030 in % 

Anteil 

2050 in % 

Schleswig-Holstein 1.162 1.665 43,3% 1,1% 1,0% 

Hamburg 1.446 2.603 80,0% 1,4% 1,5% 

Niedersachsen 3.481 6.442 85,1% 3,3% 3,7% 

Bremen 1.228 1.946 58,5% 1,2% 1,1% 

Nordrhein-Westfalen 11.178 21.176 89,4% 10,6% 12,1% 

Hessen 1.932 3.048 57,8% 1,8% 1,7% 

Rheinland-Pfalz 3.913 6.857 75,2% 3,7% 3,9% 

Baden-Württemberg 7.423 13.586 83,0% 7,0% 7,8% 

Bayern 24.238 41.959 73,1% 22,9% 24,0% 

Saarland 411 600 46,0% 0,4% 0,3% 

Berlin 413 718 73,8% 0,4% 0,4% 

Brandenburg 523 783 49,7% 0,5% 0,4% 

Mecklenburg-

Vorpommern 
2.075 3.083 48,6% 2,0% 1,8% 

Sachsen 1.275 2.106 65,2% 1,2% 1,2% 

Sachsen-Anhalt 528 731 38,4% 0,5% 0,4% 

Thüringen 774 1.238 59,9% 0,7% 0,7% 

Dänemark 1.433 2.544 77,5% 1,4% 1,5% 

Norwegen 252 367 45,6% 0,2% 0,2% 

Schweden 1.219 8.008 556,9% 1,2% 4,6% 

Finnland 58 88 51,7% 0,1% 0,1% 

Niederlande 6.290 8.292 31,8% 5,9% 4,7% 

Belgien 5.359 7.968 48,7% 5,1% 4,6% 

Österreich 9.222 9.908 7,4% 8,7% 5,7% 

Italien 1.733 2.039 17,7% 1,6% 1,2% 

sonstige Verkehre 18.185 26.872 47,8% 17,2% 15,4% 

Summe 105.751 174.627 65,1% 100,0% 100,0% 

davon per Schiene 27.185 55.934 105,8%   

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  

 

 

7.3.3 Szenario 3: Zugzahlen über den Brennerkorridor (Rosenheim – Kufstein) 

in 2050 

 

Aufgrund der sich im Szenario 3 ergebenden Nachfragestruktur im Jahr 2050 ist im 

nördlichen Brennerzulauf mit einem Aufkommen von 223 Güterzügen pro Tag zu rech-

nen (vgl. Abbildung 15). Hierbei wird gegenüber Szenario 1 ein um rd. 40 % höherer 
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Zugverkehr realisiert. Die Umrechnung des Schienengüterverkehrsaufkommens in Zu-

geinheiten erfolgte nach der in Kapitel 7.1.3 dargestellten Vorgehensweise. 

 

Inklusive dem auf dem Abschnitt fahrenden Schienenpersonenverkehr und der sog. 

Grundlast pro Tag ergibt sich eine Gesamttagesbelastung von 322 Zügen pro Tag.  

 

Abbildung 15:  Szenario 3 - Schienengüterverkehr pro Tag im Brennerzulauf in 

2050 

 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  

 

Angesichts einer Kapazität des Streckenabschnittes im derzeitigen Ausbauzustand von 

260 Zügen pro Tag wird in Szenario 3, auch ohne Berücksichtigung von Zuschlägen für 

Verkehrsschwankungen, eine deutliche Überlastung der aktuellen Infrastruktur im Jahr 

2050 ersichtlich. 
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7.4 Szenario 4 „BIP 2050 + ital. Häfen + DtEck“ 

 

7.4.1 Szenario 4 – Entwicklung des Verkehrsaufkommens im Brennerkorridor 

bis zum Jahr 2050 

 

In Szenario 4 werden gegenüber Szenario 3 zusätzlich auch die in Kapitel 7.2.1 be-

schriebenen Veränderungen der österreichischen Korridorverkehre betrachtet. 

 

Tabelle 13:  Szenario 4: Verkehrsentwicklung in 2050 gegenüber der Ver-

kehrsverflechtungsprognose in 2030 (in Tsd. t)  

Bundesland/Land 
BVWP 

2030 

Szenario 4 

2050 

Wachstum 

in % 

Anteil 

2030 in % 

Anteil 

2050 in % 

Schleswig-Holstein 1.162 1.665 43,3% 1,1% 0,9% 

Hamburg 1.446 2.603 80,0% 1,4% 1,4% 

Niedersachsen 3.481 6.442 85,1% 3,3% 3,5% 

Bremen 1.228 1.946 58,5% 1,2% 1,1% 

Nordrhein-Westfalen 11.178 21.176 89,4% 10,6% 11,6% 

Hessen 1.932 3.048 57,8% 1,8% 1,7% 

Rheinland-Pfalz 3.913 6.857 75,2% 3,7% 3,7% 

Baden-Württemberg 7.423 13.586 83,0% 7,0% 7,4% 

Bayern 24.238 41.959 73,1% 22,9% 22,9% 

Saarland 411 600 46,0% 0,4% 0,3% 

Berlin 413 718 73,8% 0,4% 0,4% 

Brandenburg 523 783 49,7% 0,5% 0,4% 

Mecklenburg-

Vorpommern 
2.075 3.083 48,6% 2,0% 

1,7% 

Sachsen 1.275 2.106 65,2% 1,2% 1,2% 

Sachsen-Anhalt 528 731 38,4% 0,5% 0,4% 

Thüringen 774 1.238 59,9% 0,7% 0,7% 

Dänemark 1.433 2.544 77,5% 1,4% 1,4% 

Norwegen 252 367 45,6% 0,2% 0,2% 

Schweden 1.219 8.008 556,9% 1,2% 4,4% 

Finnland 58 88 51,7% 0,1% 0,0% 

Niederlande 6.290 8.292 31,8% 5,9% 4,5% 

Belgien 5.359 7.968 48,7% 5,1% 4,4% 

Österreich 9.222 14.108 7,4% 8,7% 7,7% 

Italien 1.733 2.039 17,7% 1,6% 1,1% 

sonstige Verkehre 18.185 26.872 47,8% 17,2% 14,7% 

Summe 105.751 178.827 69,1% 100,0% 100,0% 

davon per Schiene 27.185 60.134 121,2%   

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  
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Dies führt zu einem Zuwachs des Güterverkehrsaufkommens in Szenario 4 gegenüber 

Szenario 3 um rd. 4,2 Mio. t auf rd. 178,8 Mio. t in 2050 (vgl. Tabelle 13).  

 

7.4.2 Szenario 4: Zugzahlen über den Brennerkorridor (Rosenheim – Kufstein) 

in 2050 

 

Die mit den veränderten Korridorverkehren verbundene Veränderung der Zugzahlen 

zwischen Kufstein und Salzburg um 30 Züge im Jahr 2050 gegenüber dem Szenario 3 

erhöht die gesamte Zugzahl zwischen Rosenheim und Kufstein auf insgesamt 352 Zü-

ge, davon 253 Züge im Schienengüterverkehr (vgl. Abbildung 16). 

 

Abbildung 16:  Szenario 4 - Schienengüterverkehr pro Tag im Brennerzulauf in 

2050 

 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  

 

Die exogene Berücksichtigung dieser österreichischen Korridorverkehre führt dazu, 

dass die Strecke zwischen Rosenheim und Kufstein in Szenario 4, auch ohne Berück-

sichtigung weiterer Zuschläge für Verkehrsschwankungen, ein um 30 % über der Ka-

pazität gehendes Zugverkehrsaufkommen ausweist. 
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7.5 Mögliche Verlagerungen von Lkw-Verkehren auf die Schiene 

In der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 ist für den Brennerkorridor eine leichte 

Verschiebung des Modal-Splits bezogen auf das Güteraufkommen von rd. 24 % auf rd. 

26 % in 2030 zu Gunsten der Schiene angenommen worden. Diese Modal-Split-

Erhöhung der Schiene steht im Wesentlichen mit den durch den Ausbau des Brenner-

Basis-Tunnels verbundenen Erreichbarkeits- und Transportkostenvorteilen in Bezie-

hung. Weitere Verlagerungen zur Schiene aufgrund des Erreichens von Kapazitätsef-

fekten bei der parallel laufenden Brennerautobahn wurden weder in der Verkehrsver-

flechtungsprognose 2030 noch in den vorhergehenden Szenarien angenommen, zumal 

im Rahmen der BVWP eine Restriktionsfreiheit der Auslandsnetze angenommen 

wird29.  

 

Auf der Brennerautobahn (Zählstelle Brennersee) verkehren aktuell rd. 2,3 Mio. Lkw 

jährlich. Wie bereits in Tabelle 2 dargestellt wurde, ist der Anteil des Lkw-Verkehrs seit 

2011 wieder ansteigend. Das tägliche Verkehrsaufkommen (Stand 2016) auf der Bren-

nerautobahn in Höhe Brennersee liegt bei rd. 30.000 Kfz/Tag, davon rd. 6.000 bis rd. 

8.000 Lkw/Tag in beiden Verkehrsrichtungen zusammen.30  

 

Aufgrund des zunehmenden Verkehrsaufkommens im Güter- und Personenverkehr 

über den Brenner wird von zahlreichen Fachexperten aufgrund hoher Steigungen und 

Langsamfahrstellen ein schnelles Erreichen der Kapazitätsgrenzen der Brennerauto-

bahn erwartet, was im Zeitverlauf zu einer stärkeren Verlagerung auf die Schiene füh-

ren würde. Als Begründung für das Erreichen der Kapazitätsschwellen der Straße wird 

auch auf die seit Herbst 2017 durch Österreich einseitig eingeführte Dosierung hinge-

wiesen: Hierbei dürfen an Tagen mit hohem Verkehrsaufkommen nur 250 bis 300 Lkw 

pro Stunde die Brennerautobahn (beide Fahrtrichtungen zusammen) passieren. 

 

Ausgehend von der in Szenario 1 erwarteten Wirtschafts- und Außenhandelsentwick-

lung kann bis zum Jahr 2050 ein Anstieg des Lkw-Verkehrs auf rd. 11.300 Lkw/Tag 

(auf 300 Tage-Basis) in den ersten beiden Szenarien bzw. aufgrund der stärkeren Ver-

lagerung von Seehafenhinterlandverkehren in den Szenarien 3 und 4 auf bis zu rd. 

13.400 Lkw/Tag über den Brenner31 angenommen werden. 

 

                                                                 

29  Auch in Szenario 1 (und somit auch in Szenario 2) wächst der Schienenverkehr stärker als der Gesamtverkehr, 

was mit einem höheren Modal-Split verbunden ist. Dieser höhere Modal-Split-Anteil der Schiene resultiert jedoch 

daraus, dass Verkehrsrelationen mit einem höheren Schienenanteil aufgrund der Außenhandelsentwicklung ein 

höheres Wachstum ausweisen. 

30  tirol Unser Land, Verkehr in Tirol . Bericht 2016, Innsbruck 2017; in dem genannten Bericht wird ein tägliches 

Lkw-Aufkommen von 6.230 Lkw pro Tag in beiden Fahrtrichtungen, verteilt auf 365 Tage-Basis an der Zählstelle 

Brennersee, gemeldet. Geht man aufgrund des Sonntags- und Feiertagsfahrverbotes (wie in Deutschland) von 

300 Werktagen aus, dann liegt die Tagesbelastung bei rd. 7.600 Lkw.  

31  Zählstelle Brennersee. 
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Tiroler Politiker weisen seit Jahren darauf hin, dass die Kapazitätsgrenzen der Bren-

nerautobahn bereits erreicht worden seien. Auch an den anderen Grenzübergängen 

zwischen Deutschland und den beiden Alpenrepubliken Österreich und Schweiz wer-

den ähnliche Verhältnisse gemeldet. Geht man davon aus, dass das heutige Lkw-

Verkehrsaufkommen ungefähr der Kapazitätsgrenze entsprechen würde und setzt die-

se aufgerundet mit rd. 8.100 Lkw/Tag an, dann müsste das darüberhinausgehende 

Verkehrswachstum auf die Schiene verlagert werden32. Dies würde eine Verlagerung 

von rd. 3.200 Lkw/Tag in Szenario 1 und 2 bzw. rd. 5.300 Lkw/Tag in Szenario 3 und 4 

auf die Schiene erfordern. 

 

Auf Basis der Güterstruktur auf dem Brennerkorridor, die von Nahrungsmitteln, Metal-

len, Papier, EBM-Waren und Sammelgütern bestimmt wird, transportieren beladene 

Lkw durchschnittlich rd. 16 t an Waren pro Fahrzeug. Ein Güterzug kann bei einem 

Bruttogewicht von 1.600 t (dies entspricht einer Nettoladung von rd. 600 bis 650 t) bis 

zu 38 Lkw (unter Berücksichtigung von leeren Lkw auch 40 Lkw) ersetzen. Geht man 

von einer durchschnittlichen Zugauslastung von 85% aus, dann würde sich aus der 

kapazitätsbedingten Verlagerung von Lkw-Verkehren auf die Schiene ein zusätzlicher 

Zugverkehr von 95 Zügen/Tag in den ersten beiden Szenarien bzw. von 158 Zü-

gen/Tag in den Szenarien 3 und 4 ergeben. 

 

Öffentliche Institutionen in Österreich und in der Schweiz sind nicht nur bestrebt, die 

Höhe des Lkw-Verkehrs auf dem heutigen Stand zu stabilisieren, sondern auch durch 

eine stärkere Verlagerung von Lkw-Verkehren auf die Schiene zu senken. Hierzu wird 

der Aufbau von Schienenverkehren finanziell unterstützt, Maßnahmen zur wettbewerb-

lichen Verbesserung der Schiene verstärkt gefördert und der Lkw-Transport entweder 

kontingentiert oder verteuert. Die aktuelle Entscheidung des Europäischen Parlaments, 

dass bei der Berechnung der Lkw-Maut zukünftig auch Klima-, Lärm und Unfallkosten 

berücksichtigt werden sollen, geht in diese Richtung und ist insbesondere auf Initiative 

der Alpenrepubliken erfolgt. Auch in Deutschland sind Bund und Länder bemüht, eine 

stärkere Verlagerung des Güterverkehrs von der Straße auf die Schiene zu erreichen. 

Dafür sind u. a. im Masterplan Schienengüterverkehr mehrere wettbewerbserhöhende 

Maßnahmen für die Schiene (z. B. die Halbierung der Trassenpreise) vorgesehen. 

 

Es ist davon auszugehen, dass diese und ähnliche Maßnahmen in der Zukunft Erfolge 

bezüglich der Verlagerung von der Straße auf die Schiene zeigen werden. Da im Rah-

men dieser Untersuchung das Ausmaß der möglichen Verlagerungen bis 2050 nicht 

exakt bestimmt werden kann, wird pauschal angenommen, dass über die Verlagerun-

gen aus Kapazitätsrestriktionen der Straße hinaus weitere 10% bis 20% des verblei-

                                                                 

32  Hierbei wird davon ausgegangen, dass der Lkw-Verkehr auch nicht über alle anderen alpenquerenden Grenz-

übergänge entweichen kann, dort also ähnliche Kapazitätsengpässe vorliegen. Die Kapazitätsgrenze von 7.500 

Lkw/Tag entspricht mit 312 Lkw/h ungefähr der Zahl der Lkw, die heute bei hohen Verkehrssituationen die Bren-

nerautobahn stündlich passieren dürfen. Eine Umsetzung der Kapazitätsgrenze kann wie bereits heute durch die 

stündliche Kontingentierung erreicht werden. 
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benden Lkw-Verkehrs von rd. 8.100 Lkw/Tag über den Brenner durch eine verstärkte 

Unterstützung der Schiene verlagert werden können. Die damit verbundenen Verlage-

rungen im Brennerverkehr liegen bei 810 Lkw/Tag (bei einer Verlagerung von 10% des 

Lkw-Verkehrs) bzw. 1.620 Lkw/Tag (bei 20% Verlagerung). Das damit verbundene 

zusätzliche Zugverkehrsaufkommen würde sich in den vier Szenarien je nach einge-

stelltem Verlagerungserfolg zwischen 24 und 48 Zügen/Tag bewegen.  

 

Insgesamt kann aus Verlagerungen von Teilen des Lkw-Verkehrs ein zusätzlicher 

Schienengüterverkehr zwischen 119 und 206 Zügen/Tag (vgl. Tabelle 14) entstehen. 

 

Tabelle 14:  Zusätzlicher Zugverkehr insgesamt in Züge/Tag; generiert aus 

Kapazitätsrestriktionen der Straße sowie wettbewerbsbedingten 

Verkehrsverlagerungen von 10 % bzw. 20 % des Lkw-Verkehrs  

Szenario 

Anzahl zus. Güterzü-
ge/Tag durch Verlage-

rung des Lkw-
Zuwachses bis 2050 

und zusätzlich 10% des 
verbleibenden Lkw-

Aufkommens von 8.100 
Lkw/Tag 

Anzahl zus. Güterzü-
ge/Tag durch Verlage-

rung des Lkw-
Zuwachses bis 2050 

und zusätzlich 20% des 
verbleibenden Lkw-

Aufkommens von 8.100 
Lkw/Tag 

Szenario 1 – „ BIP 2050“ 119 143 

Szenario 2 – „ BIP 2050 + DtEck“ 119 143 

Szenario 3 – „ BIP 2050 + ital. Hä-
fen“ 

182 206 

Szenario 4 – „ BIP 2050 + ital. Häfen 
+ DtEck“ 

182 206 

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH 
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8 Fazit 
 

Die Verkehrsverflechtungsprognose 2030 geht von einem Brenner-relevanten Ver-

kehrsaufkommen von rd. 106 Mio. t in 2030 aus. Im Rahmen dieser Studie wurde in 

mehreren Szenarien, die diverse Entwicklungsmöglichkeiten zwischen 2030 und 2050 

berücksichtigen, die entsprechende Brenner-relevante Nachfragesituation für das Jahr 

2050 ermittelt.  

 

Gegenüber 2030 kann ein zwischen 40 % und 70 % höheres Verkehrsaufkommen er-

wartet werden. Von diesem Nachfrageanstieg wird insbesondere die Schiene profitieren, 

für die ein überdurchschnittliches Verkehrswachstum erwartet wird. Ihr Anteil am Ge-

samtaufkommen wird zwischen rd. 27,4 % und rd. 33,6 % liegen (vgl. Tabelle 15) und 

somit zwischen 2 %- und 8 %-Punkten über der Verkehrsverflechtungsprognose 2030. 

Die in den Szenarien gegenüber der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 regional un-

terschiedliche Verkehrsentwicklung kann der Abbildung 17 entnommen werden. 

 

Tabelle 15:  Brenner-relevante Verkehrsaufkommen in 2050 (in Tsd. t) und 

Schienengüterverkehr zwischen Rosenheim und Kufstein in Zü-

gen/Tag 

 
Gesamt-
verkehr 

davon  
Schiene 

Anteil  
Schiene in % 

SGV in Zügen  
pro Tag  

(Rosenheim 
und Kufstein) 

Verkehrsverflechtungsprogno-
se 2030 

105.749 27.185 25,7% 120 - 130 

Szenario 1 – „ BIP 2050“ 145.413 39.876 27,4% 159 

Szenario 2 – „ BIP 2050 + 
DtEck“ 

149.613 44.076 29,5% 189 

Szenario 3 – „ BIP 2050 + ital. 
Häfen“ 

174.626 55.934 32,0% 223 

Szenario 4 – „ BIP 2050 + ital. 
Häfen + DtEck“ 

178.826 60.134 33,6% 253 

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  

 

Aus der in 2050 erwarteten und in den vier Szenarien dargestellten Nachfragesituation 

ergeben sich im Brennernordzulauf Zugzahlen im Güterverkehr zwischen 159 und 253 

Zügen pro Tag. Berücksichtigt man darüber hinaus den Schienenpersonenverkehr und 

die Grundlastzüge auf dem Streckenabschnitt, die gegenüber den Annahmen der Ver-

kehrsprognose 2030 als konstant angenommen wurden, dann ergeben sich in den 

Szenarien Gesamtzugzahlen zwischen 258 und 352 Züge pro Tag. Die strukturiert auf-

einander aufbauenden vier Verkehrsszenarien im Brennerkorridor zeigen, dass auf-

grund der zu erwartenden Entwicklungen im Güterverkehr bis 2050 die heutige Stre-

ckenkapazität zwischen Rosenheim und Kufstein mit hoher Wahrscheinlichkeit über-

schritten wird (vgl. Abbildung 18). 
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Abbildung 17:  Entwicklung des Brenner-relevanten Schienenverkehrs in Nord- 

und Westeuropa in Tsd. t  

 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH  
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Abbildung 18:  Kapazität und Gesamtzugverkehr in Zügen pro Tag auf der Stre-

cke Rosenheim – Kufstein  

 

Quelle: eigene Darstellung TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH, DB Netz AG  

 

Bereits in Szenario 1 wird allein durch die zu erwartende Wirtschaftsentwicklung bis 

2050 die aktuelle Streckenkapazität von 260 Zügen/Tag vollständig ausgeschöpft sein; 

bei Berücksichtigung von Schwankungen in der täglichen Verkehrsstärke wird die Stre-

ckenkapazität auch hier zu weiten Teilen des Jahres überschritten werden. In den wei-

teren Szenarien 2 bis 4 wird die aktuelle Streckenkapazität deutlich überschritten.  

 

Durch aktuelle Ausbaumaßnahmen kann ausreichende Kapazität für die in den ersten 

beiden Szenarien bis 2050 erwarteten Zugverkehre geschaffen werden, jedoch wird 

auch die dann vorliegende Streckenkapazität in den Szenarien 3 und 4 überschritten33.  

 

Berücksichtigt man allerdings auch zukünftige Verlagerungen vom Lkw-Verkehr auf die 

Schiene (vgl. Kapitel 7.5), dann erhöhen sich die Zugverkehre je Szenario und ange-

nommener Verlagerungshöhe zwischen 119 und 206 Zügen/Tag. Die damit verbunde-

nen Gesamtverkehre erhöhen sich auf Werte zwischen 377 und 558 Zügen/Tag und 

                                                                 

33  Insbesondere bei Berücksichtigung von Zuschlägen für Spitzenbelastungen sind keine ausreichenden Strecken-

kapazitäten vorhanden.  
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liegen in allen Szenarien deutlich über der Streckenkapazität in Höhe von 320 Zü-

gen/Tag, die nach dem vorgesehenen ETCS-Ausbau realisiert wird.  

 

Erhöhen die italienischen Häfen (neben der erwarteten Wirtschafts- und Außenhan-

delsentwicklung) ihren Anteil an den Seehafenhinterlandverkehren der Nordseerange-

häfen und treten Verlagerungen von Lkw-Verkehren auf die Schiene durch unterstüt-

zende ordnungspolitische Maßnahmen in einem stärkeren Maße ein, dann können 

weitere Erhöhungen der Bedienungsangebote im Personennahverkehr im nördlichen 

Brennerzulauf aus Kapazitätsgründen nicht umgesetzt werden.  

 

Auch eine Geschwindigkeitserhöhung im Schienenpersonenfernverkehr zur Verbesse-

rung der Erreichbarkeit zwischen den Metropolräumen München – Innsbruck – Vene-

dig/Bologna könnte nicht umgesetzt werden, da durch die sich erhöhende Geschwin-

digkeitsdifferenz zwischen schnellen Fernverkehrszügen und langsamen Güterzügen 

die Leistungsfähigkeit der Strecke weiterhin sinken würde34.  

 

Das aktuelle Wachstum der österreichischen Korridorverkehre, die verstärkten Bemü-

hungen der Politik – auf beiden Seiten der Grenze – ordnungspolitisch in das Ver-

kehrsgeschehen zu Gunsten der Schiene einzugreifen, sowie die erfolgreichen Bemü-

hungen der adriatischen Häfen, Containerverkehre auf sich zu ziehen35 und von dort 

aus zu verteilen, zeigen, dass die in den Szenarien dargestellten Entwicklungen noch 

am Anfang stehen. Diese Tendenzen werden aber die aus dem Außenhandelswachs-

tum ohnehin erwartete Erhöhung des Schienengüterverkehrs zusätzlich fördern. 

 

Die sich aus der Verkehrsprognose 2030 bis zum Jahr 2030 ergebende Schienengü-

terverkehrsnachfrage kann durch vorgesehene Ausbaumaßnahmen (ETCS-Ausbau) 

zwischen Rosenheim und Kufstein ausreichend befriedigt und Engpässe vermieden 

werden. Allerdings zeigt die verkehrliche Entwicklung in den hier aufgestellten Szenari-

en auch gegenüber dem geplanten Ausbauzustand (ETCS-Ausbau) bereits vor dem 

Jahr 2050 im nördlichen Brennerzulauf einen weiteren, langfristig erforderlichen Aus-

baubedarf.  

 
  

                                                                 

34  Die aktuelle Infrastruktur lässt zwischen Rosenheim und Kufstein maximale Geschwindigkeiten zwischen 130 und 

140 km/h zu. Die Realisierung schnellerer Fahrtgeschwindigkeiten im Personenverkehr würde somit einen Stre-

ckenausbau erfordern. 

35  siehe auch: Mehr Verbindungen über Koper, in RailBusiness, Ausgabe 49/18 
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