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1. Zusammenfassung Der Straßengüterverkehr über den Brenner hat bis 2019 stetig zugenommen.

Allein aus Deutschland nutzen mehr als 640.000 Fahrzeuge/Jahr den Brenner. Um diese

Herausforderung zu meistern, ist die Verlagerung eines Teils des Straßengüterverkehrs

auf die Schiene eine Möglichkeit. Das Projekt AlpInnoCT (Alpine Innovation for Combined

Transport) hat gezeigt, dass der Brenner-Korridor als eine einheitliche Produktionsstraße

betrachtet werden muss, um den Kombinierten Verkehr wettbewerbsfähiger zu machen.

Dazu wurden im Projekt BRECO.Hub & QM Maßnahmen ermittelt, die die

Produktionsstraße Brenner-Korridor effizienter machen können.

Im Projekt BRECO.market wurde das Marktpotential für die Produktionsstraße Brenner-

Korridor betrachtet. Die Grundlage für die Marktbetrachtung bildeten die CAFT Daten

(„Cross-Alpine-Freight-Transport“) von 2014. Mit diesen Daten können das Quell- und

Zielgebiet des Warentransportes, die Warengruppe und der Verkehrsträger analysiert

werden, um z. B. genau zu sehen, wo Infrastruktur angepasst werden muss oder

zusätzliche Umschlagterminals notwendig sind. Ein dafür vom LKZ Prien entwickeltes

Tool ermöglichte es, diese Informationen geocodiert zu visualisieren. In einem zweiten

Schritt wurde das jetzige Angebot der Schiene für den Markt abgebildet und ein

Angebotskonzept erstellt.

Kernaussagen aus dem Projekt:

▪ Es gibt ausreichend Straßengütertransporte in Bayern, die verlagert werden könnten. 

▪ Die Qualität des aktuellen Schienenangebotes wird vom Markt anders beurteilt als vom 

Anbieter/Verkäufer.

▪ Das Angebot der Schiene muss qualitativ und quantitativ an die Bedürfnisse des 

Marktes angepasst werden. 

▪ Die Zusammenarbeit der beteiligten Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) ermöglicht 

ein verbessertes Schienenangebot.

▪ Bei entsprechender Planung können auch kurzlaufende Schienengüterverkehre 

(< 400 km) wirtschaftlich dargestellt werden.

Bildquelle: Süddeutsche Zeitung Transitverkehr in Tirol 25.07.2019; DVZ ©Becker&Bredel/ picture alliance 15.04.2020; BBT SE; Bild © Virginia Mayo 12.12.2019 

Datenquellen: CAFT Daten 2014/15;  Verkehrsrundschau Mehr Transit-Schwerverkehr am Brenner, 09.01.2020,  ASFINAG Zählstelle Brennerübergang 

Übergang Brenner :

Die Verlagerung des Güterverkehrs von der Straße auf die 

Schiene ist eine Möglichkeit, um den Herausforderungen im 

Brennertransit entgegenzutreten.

2019

2020

2030 2050



4

© LKZ Prien GmbH

Spezifikation und Verifikation mit potentiellen Nutzergruppen3

Einbinden von Eisenbahnverkehrsunternehmen und mögliche Angebotskonzepte4

Datenauswertung und Visualisierung der CAFT Daten2

Zusammenfassung1

Inhaltsverzeichnis

Projektorganisation

Ausblick und Empfehlung

Öffentlichkeitspräsentation5

6



5

© LKZ Prien GmbH

Was bedeutet „CAFT“ ?

CAFT = „Cross Alpine Freight Transport“:

▪ wird seit 1994 alle fünf Jahre von Frankreich, Österreich und der 

Schweiz gemeinsam erhoben

▪ erfasst die Daten der Verkehrsträger Schiene und Straße über 

den gesamten Alpenbogen

▪ zeichnet sich durch einheitliche Datenstruktur, einheitliche 

Methodik und standardisierte Befragung aus

▪ bildet u. a. Quell- und Zielgebiet des Warentransportes, die 

Verkehrsträger, die Alpenübergänge, die Warengruppe ab

▪ wird im Rahmen von mehreren EU-Projekten verwendet und ist 

eine der wichtigsten Datenquellen für Aussagen über den 

„alpenquerenden Güterverkehr“

BRECO.market: Erhebungszeitraum 2014/2015; mathematisch 

systematisch ausgewählte Stichprobentage; Hochrechnung und 

Abgleich mit den Daten aus der begleitenden Zählung, der 

elektronischen Maut und den automatischen Dauerzählstellen.

Die neueste Erhebung fand 2019 statt. Diese Daten lagen zum 

Abschluss des Projektes zum 30.06.2020 noch nicht vor.

Bildquelle: Transalpine Freight Traffic Flows: Summary report on CAFT-Surveys 2014/15, 

European Commission, DG MOVE and Swiss Federal Office of Transport (FOT), Februar 2018
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Die Datenbasis bilden zwei Tabellen: Bei der Tabelle VEH liegt der Fokus auf der 

Anzahl der Fahrzeuge, bei der Tabelle COM auf der Tonnage. 

Es werden alle 

Verkehrsträger 

abgebildet

Es werden nur die Verkehrsträger 

Straße und begleiteter Kombinierter 

Verkehr (Rollende Landstraße 

=ROLA) abgebildet

Die erhobenen und hochgerechneten Mengen an 

Fahrzeugen entsprechen den am Brennerübergang 

tatsächlich gezählten Fahrzeugen.
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Methodik der Auswertung:

• Integration von Übersetzungs- und Feldinformationen

• Aufbereitung geographischer Zusatzinformationen

• Detaillierte Analyse und Visualisierung mit Hilfe von Data Mining Ansätzen innerhalb des Tools Tableau Desktop ©. 

Aus einer umfangreichen 

Datentabelle wird eine 

übersichtliche Karte, die, je nach 

Art der Abfrage, alle Informationen  

geocodiert abbildet.
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Aus welchen Ländern stammen die Fahrzeuge über alle Alpenpässe?

∑14.722.000 Fahrzeuge

Ergebnis: Den größten Anteil am alpenquerenden Gütertransport 2014/15 auf der 

Straße hatten Österreich (5,4 Mio. LKW), Deutschland (2,8 Mio. LKW) und Italien 

(2,6 Mio. LKW). Diese Länder hatten zusammen einen Anteil von 73 %.

Datengrundlage: CAFTA15_Exchangefile_com_2015_17-07-28, CAFTCH14_Exchangefile
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Aus welchen Ländern stammen die Tonnagen über alle Alpenpässe?

Nur Straßengüterverkehr

Ergebnis: Vergleicht man die Tonnagen, 

hatten Italien, Österreich und Deutschland 

den größten Anteil am 

Straßengüterverkehr. In Summe wurden 

2014/15 über 95 Millionen Tonnen an 

Gütern aus diesen drei Ländern auf der 

Straße über die Alpen transportiert.

Datengrundlage: CAFTA15_Exchangefile_com_2015_17-07-28, CAFTCH14_Exchangefile
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Aus welchen Ländern stammen die Tonnagen über alle Alpenpässe?

Nur Schienengüterverkehr

Ergebnis: Im Gegensatz zur 

Straße wurden auf der Schiene 

2014/15 43 Mio. Tonnen an 

Gütern aus Italien, Deutschland 

und Österreich transportiert. 

Dies entspricht einem 

Marktanteil von 31 %. 

Datengrundlage: CAFTA15_Exchangefile_com_2015_17-07-28, CAFTCH14_Exchangefile
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In welche Länder werden die Tonnagen über alle Alpenpässe transportiert?

Nur Straßengüterverkehr

Ergebnis: Vergleicht man die Tonnagen, 

hatten Italien, Österreich und 

Deutschland den größten Anteil am 

Straßengüterverkehr. In Summe wurden 

in diese drei Länder 2014/15 über 95 

Millionen Tonnen an Gütern auf der 

Straße über die Alpen transportiert.

Datengrundlage: CAFTA15_Exchangefile_com_2015_17-07-28, CAFTCH14_Exchangefile
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In welche Länder werden die Tonnagen über alle Alpenpässe transportiert?

Nur Schienengüterverkehr

Ergebnis: Im Gegensatz zur 

Straße wurden auf der Schiene 

2014/15 49 Mio. Tonnen an 

Gütern nach Italien, 

Deutschland und Österreich 

transportiert. Dies entspricht 

einem Marktanteil von 34 %. 

Datengrundlage: CAFTA15_Exchangefile_com_2015_17-07-28, CAFTCH14_Exchangefile
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Aus welchen Ländern stammen die Tonnagen über alle Alpenpässe?

Vergleich Straße und Schiene (in Mio. Tonnen)
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Ergebnis: Von den hauptbeteiligten Ländern am 

alpenquerenden Verkehr wurde 2014/15 die 

Straße bevorzugt genutzt. Von Belgien aus wurde 

die Schiene bevorzugt genutzt. Dies deckt sich 

mit der allgemeinen Einschätzung, dass vor allem 

auf langen Strecken die Schiene bevorzugt wird.

Datengrundlage: CAFTA15_Exchangefile_com_2015_17-07-28, CAFTCH14_Exchangefile
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Aus welchen Regionen stammen die Tonnagen über alle Alpenpässe?

Nur Schienengüterverkehr

Datengrundlage: CAFTA15_Exchangefile_com_2015_17-07-28, CAFTCH14_Exchangefile

Aus welchen Regionen kommt die Tonnage? In welche Region geht die Tonnage?

Die Quellgebiete für den 

Schienengüterverkehr lagen 

ca. > 400 km nördlich und 

südlich des Alpenbogens. 

Unter 400 km waren in 

Deutschland, abgesehen 

von Ausnahmen, so gut wie 

keine Quellgebiete für den 

alpenquerenden 

Schienengüterverkehr zu 

erkennen. 

Die Zielgebiete für den 

Schienengüterverkehr lagen 

ca. > 400 km nördlich und 

südlich des Alpenbogens. 

Unter 400 km waren in 

Deutschland nördlich und 

südlich des Alpenbogens, 

abgesehen von 

Ausnahmen, so gut wie 

keine Zielgebiete für den 

alpenquerenden 

Schienengüterverkehr zu 

erkennen.
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Aus welchen Regionen stammen die Tonnagen über alle Alpenpässe?

Nur Straßengüterverkehr

Datengrundlage: CAFTA15_Exchangefile_com_2015_17-07-28, CAFTCH14_Exchangefile

Aus welcher Region kommt die Tonnage? In welche Region geht die Tonnage?

Die Quellgebiete für den 

Straßengüterverkehr lagen 

ca. < 400 km nördlich und

südlich des Alpenbogens. 

> 400 km nördlich und 

südlich waren in 

Deutschland weniger 

Quellgebiete vorhanden.

Die Zielgebiete für den 

Straßengüterverkehr lagen 

ca. < 400 km nördlich und 

südlich des Alpenbogens. 

> 400 km nördlich und 

südlich waren in 

Deutschland weniger 

Zielgebiete vorhanden.
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Aus welchen Regionen stammen die Tonnagen über alle Alpenpässe? 

Nur Straßengüterverkehr

Ergebnis:

Aus München und 

Nürnberg stammten in 

Bayern die größten 

Tonnagen am 

alpenquerenden 

Straßengüterverkehr.

Datengrundlage: CAFTA15_Exchangefile_com_2015_17-07-28, CAFTCH14_Exchangefile
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In welche Regionen werden die Tonnagen über alle Alpenpässe transportiert?

Nur Straßengüterverkehr

Ergebnis: Nach München 

und Nürnberg wurden in 

Bayern die größten 

Tonnagen des 

alpenquerenden 

Straßengütertransportes 

transportiert.

Datengrundlage: CAFTA15_Exchangefile_com_2015_17-07-28, CAFTCH14_Exchangefile
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Verteilung des Straßengütertransportes über alle alpenquerenden Pässe

Aufteilung nach Ländern

Ergebnis: 2014/15 stammte ein Großteil der 

Fahrzeuge über den Brenner aus Italien, 

Deutschland und Österreich.

Datengrundlage: CAFTA15_Exchangefile_com_2015_17-07-28, CAFTCH14_Exchangefile
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Aus welchen Ländern stammen die Fahrzeuge über den Brenner?

∑2.213.000 Fahrzeuge

Ergebnis: Den größten Anteil am Straßengütertransport 2014/15 über den Brenner 

hatten Italien (1 Mio. LKW), Deutschland (0,6 Mio. LKW) und Österreich (0,2 Mio. 

LKW). Der Anteil dieser Länder am Brennerverkehr lag bei ~ 80 %.

Datengrundlage: CAFTA15_Exchangefile_veh_2015_17-07-28
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Aus welchen Regionen stammen die Fahrzeuge über den Brenner?

Ergebnis: 1/3 der deutschen Fahrzeuge über den Brenner stammte aus Bayern. 

Den größten Anteil am Straßengütertransport über den Brenner aus deutscher Sicht 

hatten die Regionen München und Nürnberg.

∑268.500 Fahrzeuge aus Bayern
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Aus welchen Regionen stammen die Tonnagen über den Brenner?

Nur Straßengüterverkehr

Ergebnis: Aus München und 

Nürnberg stammten in Bayern 

die größten Anteile am 

Straßengüterverkehr über 

den Brenner. 

Datengrundlage: CAFTA15_Exchangefile_com_2015_17-07-28
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In welche Regionen werden die Tonnagen über den Brenner transportiert?

Nur Straßengüterverkehr

Ergebnis: Nach München und  

Nürnberg wurde in Bayern der 

größte Anteil des 

Straßengütertransportes über 

den Brenner transportiert.

Datengrundlage: CAFTA15_Exchangefile_com_2015_17-07-28
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Vergleich Terminalstandorte und Quell- und Zielgebiete 

Straßengüterverkehr

Quelle: CAFT 2014/15; Darstellung LKZ Prien GmbH Projekt BRECO.Market; SGKV (Studiengesellschaft für kombinierten Verkehr ) Intermodalmap Terminals 

Quellgebiet über alle Pässe [Einheit in t] Zielgebiet über alle Pässe [Einheit in t] Terminalstandort

Ergebnis: In den Quell- und Zielgebieten der Verkehrsströme sind 

bereits Terminalinfrastrukturen vorhanden.

Trimodales Terminal

Bimodales Terminal

Rollende Landstraße
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Vergleich paarige Verkehre aus Bayern je Pass
Paarige Verkehre werden definiert als Verkehre, bei denen mindestens 80 % und maximal 120 % der Nord-Südströme auch Süd-Nordströme haben

Datengrundlage: CAFTA15_Exchangefile_com_2015_17-07-28

Ergebnis: Für den Anteil an paarigen Verkehren im Straßengüterverkehr ist vor 

allem der Verkehr über den Brenner ausschlaggebend. In Bayern hatte München 

2014/15 die meisten paarigen Verkehre über den Brenner.
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Zusammenfassung:

1. Wo sind bereits Terminalstandorte vorhanden? 2. Wo befinden sich paarige Verkehre?

Ergebnis: In München befindet sich das höchste Potential Verkehr von der Straße auf die Schiene zu verlagern. 

Dort sind bestehende Terminalinfrastrukturen und ein großer Anteil an paarigen Verkehren vorzufinden. 
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Wieviel Kapazität an freien Trassen und Terminalumschlag wird in München für eine 

Verlagerung von 5%, 10% und 20% von der Straße auf die Schiene benötigt?
Von München alle Pässe Nach München alle Pässe Von und nach München alle 

Pässe

Von München nur Brenner Nach München nur Brenner Von und nach München nur 

Brenner

Anzahl Fahrzeuge Gesamt/Jahr 305.943 254.721 560.664 76.316 67.809 144.125

5 %  der Fahrzeuge verlagern 15.297 12.736 28.033 3.815 3.390 7.206

Anzahl Fahrzeuge/Tag 53 44 97 13 12 25

Anzahl Züge/Tag 1,7 1,5 3,2 0,5 0,4 0,8

10 %  der Fahrzeuge verlagern 30.594 25.472 56.066 7.631 6.780 14.412

Anzahl Fahrzeuge/Tag 106 88 195 26 23 50

Anzahl Züge/Tag 3,5 2,9 6,5 0,9 0,8 1,7

20 % der Fahrzeuge verlagern 61.188 50.944 112.132 15.263 13.561 28.825

Anzahl Fahrzeuge/Tag 212 176 389 52 46 100

Anzahl Züge/Tag 7 5,8 13 2 2 4

Annahme Berechnung:  288 Arbeitstage, 30 LKW / Zug mit 540 m Länge, Ggf. Rundungsdifferenzen

Vergleichsdaten: Im Terminal München wurden 2019 durchschnittlich 950 Fahrzeuge pro Tag gezählt, dabei handelt es sich um Fahrzeuge die Waren nach Norden und Süden und umgekehrt 

transportieren. Seit Corona werden im Durchschnitt 850 Fahrzeuge pro Tag gezählt (Quelle: DUSS Terminal München, 2020). Über den Brenner wurden im Jahr 2019 durchschnittlich folgende Zugzahlen 

gezählt Nord-Süd und Süd-Nord

(Quelle: ÖBB Infrastruktur, Es wurden die PLAN-Daten des Fahrplans 2019 (ohne Feiertage) herangezogen. Stand: Januar 2019)
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Anteil am Modalsplit über den Brenner
Straßengüterverkehr – Transit (2017)

16 % 16 %

2,93 Mio. Netto-Nettotonnen22 % 22 % 22 %2,93 Mio. Netto-Nettotonnen 2,93 Mio. Netto-Nettotonnen6 % 6 %

Unbegleiteter Kombinierter Verkehr (UKV)

Konventioneller Wagenladungsverkehr (konventioneller WLV)

Deutschland / Bayern

Kiefersfelden Brenner
VeronaNord Süd

Österreich / Tirol Italien

Trento
Wörgl

8,37 Mio. Netto-Nettotonnen

München Rosenheim

2.600.000 Lkw (ca.-Werte)

39,64 Mio. Netto-Nettotonnen

2.450.000 Lkw (ca.-Werte)

36,3 Mio. Netto-Nettotonnen
71 %78 % 78 % 39,64 Mio. Netto-Nettotonnen

2.600.000 Lkw (ca.-Werte)2.259.000 Lkw (ca.-Werte)

39,37 Mio. Netto-Nettotonnen
77 %

7 %

16 %

ROLA: Wörgl - Brennersee

ROLA: Wörgl - Trento

6 %

8,37 Mio. Netto-Nettotonnen

3,07 Mio. Netto-Nettotonnen

0,27 Mio. Netto-Nettotonnen

8,37 Mio. Netto-Nettotonnen

Berechnungsgrundlage: 

Verkehr in Tirol – Bericht 2017

Netto-Nettotonnen =  Nettotonnen ohne 

Leergewicht der Container, Lkw etc.), 

entspricht dem eigentlichen Frachtgut. 

Die Ausführungen zum Schienen- und 

Straßengüterverkehr am Brenner beziehen 

sich grundsätzlich auf die Nordrampe(Tirol).

3,34 Mio. Netto-Nettotonnen

160.000 Lkw (ca.-Werte)
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Spezifikation und Verifikation mit potentiellen Nutzergruppen 

Stimmen und Erkenntnisse aus dem Workshop

Wie verlaufen aus wissenschaftlicher Sicht die Verkehrsströme über die Alpen (Schwerpunkt Brennerpass)? 

DB Cargo: 

„Es läuft viel auf der 

Rollenden Landstraße, 

von denen, die nicht am 

unbegleiteten Kombinierten 

Verkehr teilnehmen können.“

DB Netz AG:

„Rosenheim hat ein nennenswertes Volumen, 

woher kommt das?“

„Von Rosenheim fährt man nicht nach 

München, sondern eher dann RoLa ab Wörgl.“

Erkenntnisse: 

▪ Die dargestellten Verkehrsströme und auch die paarigen Verkehrsströme wurden für realistisch befunden

▪ Ein Großteil nicht kranbarer Sattelanhänger nutzt die RoLa

▪ Für Warenströme, die südlich von München entstehen, wird kein Terminal genutzt. Diese werden direkt auf der Straße über den Brenner 

transportiert

▪ Die Schiene hat auf Strecken > 400 km einen Vorteil, die Straße auf Strecken < 400 km
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Spezifikation und Verifikation mit potentiellen Nutzergruppen 

Stimmen und Erkenntnisse aus dem Workshop

Wo befinden sich geeignete zusätzliche Terminalstandorte in Bayern? 

Reicht die aktuelle Terminalkapazität aus (abgesehen von der aktuellen Corona-Situation)?

Politik:

„Die Standortlage ist 

schon mal richtig.“

Vertreter Spediteure /Transporteure: 

„Terminalkapazitäten sind in Südbayern nicht ausreichend.“ 

„Das Terminal in München hat noch Kapazitäten frei, warum werden die 

nicht genutzt?“

„Es gibt von Seiten der Speditionen zu oft die Rückmeldung, dass die 

Qualität nicht da ist. Der Kunde betrachtet niemals nur eine Relation. Die 

Pünktlichkeit einer Relation lässt nicht auf die Pünktlichkeit anderer 

Relationen schließen. Daher ist das Image der Bahn eher negativ behaftet.“ 

„Bei kleineren Speditionen spielt das Thema Kranbarkeit der Trailer eine 

untergeordnete Rolle. Sie benötigen einen zuverlässigen Partner, der sie 

beim Thema Bahn unterstützt.“

Erkenntnisse: 

▪ Die Standortfrage und die Kapazität der Terminals muss noch genauer spezifiziert werden

▪ Es gibt eine Diskrepanz der Wahrnehmung über Terminalkapazitäten und das Angebot zwischen Eisenbahnverkehrsunternehme und Transporteur/Spediteur 

Vertreter EVU:

„Nicht allein die 

Terminalkapazität ist 

entscheidend.“
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Spezifikation und Verifikation mit potentiellen Nutzergruppen 

Stimmen und Erkenntnisse aus dem Workshop

Als Transportrelationen wurden mit allen Beteiligten die Relationen München-Mailand und München-Verona als besonders 

relevant abgestimmt.

Anforderungs- und Kriterienkatalog aus Sicht der Beteiligten zur Anpassung dieser Transportrelationen:

„Aus München 

mehrere gute 

Relationen anbieten.“

„Abfahrtszeiten den 

Marktbedürfnissen anpassen. 

Eine Abfahrt am Tag reicht nicht, 

um mit der flexiblen Straße 

konkurrieren zu können.“

„Qualität/ 

Verlässlichkeit und 

Pünktlichkeit 

steigern.“

„Zeit und Preis 

der Straße 

angleichen.“

„Die höheren Betriebskosten auf der Strecke 

über die Alpen auffangen. → Angepasste 

Förderlandschaft, um mit der Straße und dem 

günstigen Angebot z. B. der Schweiz 

konkurrieren zu können.“

„Konzept entwickeln, um 

auch unter 400 km 

wirtschaftlich arbeiten zu 

können. → Rundläufe“



32

© LKZ Prien GmbH

Einbinden von Eisenbahnverkehrsunternehmen und mögliche Angebotskonzepte 

Spezifikation und Verifikation mit potentiellen Nutzergruppen 

4

Datenauswertung und Visualisierung der CAFT Daten2

Zusammenfassung1

Inhaltsverzeichnis

Projektorganisation

3

Ausblick und Empfehlung

Öffentlichkeitspräsentation5

6



33

© LKZ Prien GmbH

Stimmen und Erkenntnisse aus dem Workshop mit Eisenbahnverkehrsunternehmen

Potentiale für den Kombinierten Verkehr (KV): Wäre der Kombinierte Verkehr auch für „kurzlaufende Verkehre“ zwischen Bayern und 

Norditalien interessant und möglich? Welche Anforderungen/Voraussetzungen an z.B. einen gemischten Intermodalzug gibt es? 

Erkenntnisse: 

▪ Der Angebotspreis muss mit der Straße konkurrieren können 

▪ Außerdem werden Fördermöglichkeiten, wie in der Schweiz, gewünscht 

▪ KMU benötigen ein Partnerangebot im Zielland um verladen zu können 

▪ Das vorhandene Angebot der EVU´s ab München wird nicht ausreichend genutzt

„Das Angebot aus 

Bayern nach Trento

ist auch am Thema 

Preis gescheitert.“

„Triest und Mailand wird nicht ausreichend 

genutzt. München-Mailand 5 x /Woche. 

Übernachtverbindung könnte besser ausgenutzt 

sein, Service und Leistung passt (attraktive 

Laufzeiten, interoperable Loks etc.) aber das 

Interesse ist nicht groß genug, das liegt am Preis.“

„In der Schweiz Förderung für 

Züge aus Südwestdeutschland:  

Karlsruhe-Busto-Mailand, 

3500 bis 4500 Euro pro Zug, 

die der Schweizer Staat zahlt.“

„Es gibt derzeit keine 

Nachtverbindung nach Trento der 

RoLa. Die Nachtbaustelle in Italien 

blockiert den Verkehr.“

„Die Herausforderung ist die Organisation des KV für

KMU, da ein Partner am Zielort fehlt. Die Großen

haben dieses Problem nicht, die sind organisiert.“

„Förderung in der Schweiz: 

Strecke über die Schweiz 

günstiger, ab nächsten Jahr 

nochmal attraktiver, wenn der 

Ceneri-Tunnel eröffnet wird“

„Nürnberg – Verona: 

KV lohnt sich mehr, je 

länger die Strecke ist.“

„Strecke Österreich 

teurer als Strecke in 

der Schweiz.“

„Für den Kunden ist der 

Preis das entscheidende 

Kriterium.“

„Produktionskosten sind auf der 

kurzen Strecke sehr hoch, gerade im 

Bereich des alpenquerenden 

Schienengüterverkehrs (z. B. Einsatz 

von zwei Lokomotiven notwendig).“
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Aktuelles Angebot
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Hinweis

• Auf allen folgenden Folien werden zur besseren Übersichtlichkeit nur die NORD-SÜD-Verkehre 

betrachtet. 

• Im Wesentlichen sind die Daten mit den SÜD-NORD-Verkehren vergleichbar. 

• Es wurden nur die Abfahrtszeiten und Transportzahlen von Direktverbindungen skizziert.

• Es gibt keine öffentlich zugänglichen Aussagen über die Preisstruktur im UKV. Die Angebots-

strukturen sind je nach Kunde sehr individuell.
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Nachbereitung des Workshops mit Eisenbahnverkehrsunternehmen:

Angebot Rollende Landstraße (RoLa) am Beispiel Wörgl-Brenner

Wörgl ab Brenner an Ersetzt x LKW /Jahr

Montag 00:05

Montag 01:05

Montag 02:05

Montag 03:05

Montag 04:05

Montag 05:05

Montag 06:05

Montag 07:05

Montag 08:05

Montag 09:05

Montag 10:05

Montag 11:05

Montag 12:05

Montag 13:05

Montag 14:05

Montag 15:05

Montag 16:05

Montag 17:05

Montag 18:05

Montag 19:05

Montag 20:05 

Montag 21:05

Montag 22:05

Montag 23:05

22.464

Dienstag s.o. 22.464

Mittwoch s.o. 22.464

Donnerstag s.o. 22.464

Freitag s.o. 22.464

Samstag s.o. Pause von 

15:05 bis 

23:05

15.912

Sonntag s.o. 22.464

Theoretische Berechnung: 100 % Auslastung, 18 Sattelauflieger/ Zug, Einsatztage 52 Wochen/Jahr macht 150.696 LKW /JahrBild- und Datenquelle: https://rola.railcargo.com

Die RoLa verkehrt täglich im 

Stundentakt. Nach jetzigem Fahrplan 

beträgt die Kapazität 150.696 LKW 

jährlich. Tatsächlich wurden im Jahr 

2019 115.711 LKW befördert. Das 

entspricht einer Auslastung von 76 %.
Kostenblock:

Transportzahlen:

Abfahrtszeiten:
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Nachbereitung des Workshops mit Eisenbahnverkehrsunternehmen:

Angebot unbegleiteter Kombinierter Verkehr (UKV), Beispiel München-Italien

Ergebnis: Von München aus werden Terminals im 

Großraum Mailand, in Verona und in Triest bedient. 

Quelle: SGKV Intermodal Map
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Vergleich Deutschland und Bayern anhand eines Beispiels: 

Angebotsvergleich Köln-Verona; München-Verona

Köln - Verona München - Verona

Entfernung 944 km 429 km

Zeit Straße ~14 h ~7 h

Zeit Schiene Min. 24 h Min 16 h

Häufigkeit Verbindung 

Schiene

28/ Woche 16/ Woche

Ersetzt bei 100% Auslastung 43.680 LKW´s/ Jahr 24.960 LKW´s / Jahr

Quelle: SVG – aktuelle Stunde ; durchschnittlicher Transportpreis eines mittelständischen bayerischen Transportunternehmen

Ergänzung: 

Im Straßengütertransport kann über eine zentrale Plattform kurzfristig ein Angebot für den 

Transport eingestellt und gebucht werden (z.B. Timocom, Transporeon, Saloodo, Trans.EU, 

etc.). So werden Leerfahrten reduziert. Dies hat einen direkten Einfluss auf die Preisstruktur. 
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Vergleich Deutschland und Bayern anhand eines Beispiels: Anteil am Modalsplit -

Vergleich Schienenangebot Köln und München im alpenquerenden Güterverkehr

Datenquelle: CAFT Auswertung LKZ Prien GmbH, Datengrundlage 2014/15; Quellgebiet Verkehr über alle Pässe

München [Gewicht in t]

Anteil Modalsplit 

Straße Schiene

5% Schienenanteil am 

Modalsplit

Köln [Gewicht in t]

Anteil Modalsplit

Straße Schiene

63% Schienenanteil am 

Modalsplit

Straße

Schiene

Straße

Schiene
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Angebot EVU – Vergleich Direktverbindungen Köln-Verona und München-Verona

Anbieter Köln ab Verona an Auslastung der 

Züge ?

Ersetzt x  LKW/ 

Jahr

TX Logistik AG

Kombiverkehr

TX Logistik AG

Samstag 05:15

Samstag 11:45

Samstag 15:00

Montag 11:30

Montag 17:30

Montag 20:00

4.680

TX Logistik AG

Kombiverkehr

Kombiverkehr

TX Logistik AG

Montag 05:15

Montag 17:05

Montag 21:45

Montag 23:00

Dienstag 11:30

Dienstag 17:30

Mittwoch 04:00

Mittwoch 04:00

6.240

TX Logistik AG

Kombiverkehr

Kombiverkehr

Kombiverkehr

TX Logistik AG

Dienstag 05:15

Dienstag 11:15

Dienstag 17:05

Dienstag 21:45

Dienstag 23:00

Mittwoch 11:30

Mittwoch 12:00

Mittwoch 17:30

Donnerstag 04:00

Donnerstag 04:00

7.800

TX Logistik AG

Kombiverkehr

TX Logistik AG

Kombiverkehr

Kombiverkehr

TX Logistik AG

Mittwoch 05:15

Mittwoch 11:15

Mittwoch 15:00

Mittwoch 17:05

Mittwoch 21:45

Mittwoch 23:00

Donnerstag 11:30

Donnerstag 12:00

Donnerstag 18:00

Donnerstag 17:30

Freitag 04:00

Freitag 04:00

9.360

TX Logistik AG

Kombiverkehr

TX Logistik AG

Kombiverkehr

Kombiverkehr

TX Logistik AG

Donnerstag 05:15

Donnerstag 11:15

Donnerstag 15:00

Donnerstag 17:05

Donnerstag 21:45

Donnerstag 23:00

Freitag 11:30

Freitag 12:00

Freitag 18:00

Freitag 17:30

Samstag 04:00

Samstag 04:00

9.360

Kombiverkehr

TX Logistik AG

Kombiverkehr

TX Logistik AG

Freitag 11:15

Freitag 15:00

Freitag 21:45

Freitag 23:00

Montag 04:00

Montag 04:00

Montag 04:00

Montag 04:00

6.240

Anbieter München ab Verona an 

Quadrante

Auslastung der 

Züge?

Ersetzt x LKW/ 

Jahr

Kombiverkehr Samstag 11:45 Montag 04:00 1.560

Kombiverkehr Montag 10:50

Montag 11:45

Montag 20:45

Dienstag 04:00

Dienstag 04:00

Dienstag 09:30

4.680

Kombiverkehr Dienstag 10:50

Dienstag 11:45

Dienstag 20:45

Mittwoch 04:00

Mittwoch 04:00

Mittwoch 09:30

4.680

Kombiverkehr Mittwoch 10:50

Mittwoch 11:45

Mittwoch 20:45

Donnerstag 04:00

Donnerstag 04:00

Donnerstag 09:30

4.680

Kombiverkehr Donnerstag 10:50

Donnerstag 11:45

Donnerstag 20:45

Freitag 04:00

Freitag 04:00

Freitag 09:30

4.680

Kombiverkehr Freitag 10:50

Freitag 11:45

Freitag 20:45

Samstag 04:00

Samstag 04:00

Samstag 09:30

4.680

Annahme Berechnung: 30 Sattelanhänger / Zug, Einsatztage 52 Wochen/Jahr

Gesamt 43.680 LKW Gesamt 24.960 LKW

München-Verona (Abfahrtszeiten)Köln-Verona (Abfahrtszeiten)
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Erkenntnisse aus dem aktuellen Angebot

Die Erkenntnisse haben gezeigt, dass die Verlagerung von der Straße auf die Schiene bei passendem Angebot möglich 

ist. Was sind die Erfolgsfaktoren? 

→ siehe z. B. Anteil Modalsplit durch die Schweiz und von Bayern nach Hamburg bei ca. 70 %

1. Standardisierung der Ladeeinheiten (z. B. Seehafenhinterlandverkehr mit Containern)

2. Marktgerechte und häufige Abfahrtszeiten (z. B. Köln-Italien)

3. Pünktlichkeit, Zuverlässigkeit und Geschwindigkeit

4. Wettbewerbsfähige Preise im Vergleich zum durchgängigen Straßengüterverkehr
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Mögliche Angebotskonzepte
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Angebotskonzepte: Ausgangssituation

▪ Die Auswertung der CAFT Daten hat gezeigt, dass am Standort Köln für alpenquerende Verkehre die Schiene gegenüber

der Straße bevorzugt wird. Für München soll ein Angebot entwickelt werden, um die Attraktivität für den Standort

München für den Kombinierten Verkehr zu erhöhen.

▪ Die wissenschaftlichen Auswertungen haben ergeben, dass zwischen dem Raum München und der Region Norditalien

die größte Paarigkeit im Straßengüterverkehr besteht → hohes Potential zur Verlagerung.

▪ Der Anteil am Modalsplit des unbegleiteten Schienengüterverkehrs über den Brenner betrug 2017 22%. Hierin enthalten

sind sowohl der Ganzzugverkehr als auch der Wagenladungsverkehr. Der Anteil der RoLa betrug 2017 7%.

▪ Die Erkenntnisse aus BRECO.market haben gezeigt, dass der Markt für eine Verlagerung von der Straße auf die Schiene

in Bayern sich auf den Raum München konzentriert. Hier ist das größte Potential vorhanden. Zugleich gibt es im

Großraum München bereits eine Terminalinfrastruktur. In wie fern diese noch Kapazitäten besitzt und ob sich das

klassische Terminal auch für das Konzept „Hub“ eignet muss gesondert geklärt werden.

▪ Der Anteil am Modalsplit von München am gesamten alpenquerenden Güterverkehr beträgt nur 5% (Im Vergleich dazu

Anteil Köln: 63%). Es soll nun auch für den kurzlaufenden Schienengüterverkehr ein attraktives Angebot konzipiert

werden. Dies ist der bayerische Beitrag zur Erhöhung des Schienenanteils am Modalsplit über den Brenner.
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Zur Entwicklung eines marktfähigen Angebots müssen verschiedene Ansätze 

miteinander betrachtet werden: 

▪ Verbesserung der Pünktlichkeit von 70 % auf über 90 %

▪ Internationale Abstimmung der ehemaligen Staatsbahnen und Operateure

▪ Verbesserung der Umläufe in den Terminals

▪ Marktgerechte Fahrpläne

▪ Enge Zusammenarbeit zwischen Operateuren, Terminals und Transportunternehmern

▪ Gemeinsamer Wille, sich noch weiter zu verbessern und durch marktgerechte 

Angebote zusätzliche Verkehre von der Straße auf die Schiene zu verlagern.

Datenquelle: Projekt München-Verona 1999
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▪ Doppelter Zugumlauf

▪ vom Standverfahren zum Fließverfahren im Terminal

▪ Abfahrtszeiten flexibel nutzen durch standardisierte Trassen (freie Trassen dürfen 

momentan nicht durch andere EVU´s ersatzweise belegt werden) 

→ Optimierte Nutzung der bestehenden Infrastruktur notwendig

Durch flexible Nutzung der Infrastruktur wird teilweise der Lärm von Nacht auf Tag 

verlagert. (z. B. klassische Abfahrtzeiten in Verona oder München am späten Abend, 

Ankunft in der Spitze des Personenverkehrs am nächsten Morgen 

→ Vorteil Fließverfahren durch flexible Abfertigung der Züge und Nutzung von 

vorhandenen Lücken bei den Trassen

▪ Mitnahme kleinerer Sendungen durch Kuppeln, Flügeln, Auffüllen

Angebotskonzepte:

▪ BRECO.Hub als „Raststätte“ (Infrastruktur, die gemeinsam genutzt 

werden kann)

▪ z. B. mehrere EVU´s teilen sich nach festgelegten Regeln ein 

Abstellgleis (heute mietet ein EVU ganzjährig ein Gleis). 

▪ Freie Zugkapazitäten können mit zusätzlichen Warengruppen in 

München aufgefüllt werden. 

▪ Erhöhung der Qualität durch das Teilen von Trassen und somit 

breiteres Angebot für den Kunden.

▪ Gleisanlagen und Terminals sollen mit einer „Gemeinsamen 

Disposition“ genutzt werden

▪ Neutrale Koordination aller EVU´s und optimale Nutzung 

von nicht belegten Trassen

▪ Genossenschaft (Management geführtes Unternehmen)

▪ Die Anzahl der Direktverbindungen aus München erhöhen 

(→ s. CAFT Auswertungen paarige Verkehre):

Direktverbindung München-Trento

München-Verona

München-Mailand

Abfahrt 3x täglich: Morgens, Mittags und Abends

▪ Gestaltung einer attraktiven konkurrenzfähigen Preispolitik 

(z. B. erfolgreiche Förderpolitik in der Schweiz) 
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Um im Vergleich zum LKW einen wettbewerbsfähigen Schienenpreis darstellen zu können, sind bisher die EVU´s davon 

ausgegangen, dass mit langlaufenden Relationen die größten Fixkostendegressionseffekte zu erzielen sind.

Dies bildet sich mit dem dargestellten Anteil (Vergleich Köln + München) ab, da die EVU´s davon ausgehen, dass 

kurzlaufende Relationen nicht kostendeckend sind. 

Lösung: Doppelte Zugumläufe in Verbindung mit dem Fließverfahren und flexibler Trassennutzung.

Praxisbeispiel: in der Praxis würde es so aussehen, dass eine Zuggarnitur am Mittag in München startet. Am späten 

Abend in Verona wendet und am nächsten Tag wieder in München ankommt. Dadurch wird nahezu die gleiche 

Fixkostendegression erreicht.

Doppelte Zugumläufe
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Trassenverfügbarkeit wurde geprüft
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Trassenverfügbarkeit

Auf Basis des Netzfahrplans 2018 sind zwischen Rosenheim und Kiefersfelden pro

Fahrtrichtung derzeit ca. 15 freie marktfähige Trassen pro Tag für den Güterverkehr verfügbar.

Berechnung der derzeit verfügbaren marktfähigen Trassen pro Richtung/Tag:

20 Trassen in D + A

- 5 Trassen  (Reduktion wegen Bauarbeiten an der Brenner-Südrampe)

=  15 Trassen pro Richtung/Tag (bis 2020 fahrbar)

Daher der BRECO.Train-Ansatz, ein gemischter Intermodalzug, der die Auslastung erhöht und die bereits genutzten Trassen besser auslastet und so 

zu mehr Kapazitäten auf den bereits genutzten Trassen führt.

Quelle: LKZ Prien GmbH, DB Netz AG, Projekt BRECO.train

Für das Angebotskonzept BRECO.market wird benötigt:

• Genau auf heterogene Züge abgestimmte Slots (Zugcharakteristik, Fahr- und Haltezeiten, gleichmäßig verteilt über 24 Stunden) 

• Optimierte Auslastung der bereits genutzten Trassen

• Weitere Optimierungen in der bisherigen Infrastruktur (z. B. Überholgleise), um kurzfristig Gütermengen von der Straße auf die 

Schiene verlagern zu können
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Pressemeldungen zur Abschlussveranstaltung am 19.05.2020
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Verkehrsrundschau vom 12.06.2020
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Verkehrsrundschau vom 12.06.2020
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Warum ist die Kenntnis der Quell- und Zielgebiete der Warenströme so wichtig für die 

Verlagerung des Straßengüterverkehrs auf die Schiene?

▪ Im Projekt BRECO.Train wurde das Konzept für einen gemischten Intermodalzug, der sowohl aus Containern, wie auch aus

Wechselbrücken und kranbaren und nicht kranbaren Sattelanhängern besteht, entwickelt. Durch Auffüllen kann dieser Zug

eine Auslastung von 100 % erreichen. Die im Moment noch erforderliche Zuglänge von 550 m über den Brenner, kann

durch Kuppeln und Flügeln so eingesetzt werden, dass eine maximale Effizienz der eingesetzten Züge erreicht wird.

▪ Der Anteil der Schiene am langlaufenden Güterverkehr ist wesentlich höher als der Anteil des Schienengüterverkehrs der

aus Bayern nach Norditalien transportiert wird. Hier ist noch Potential zur Verlagerung vorhanden. Für eine marktorientierte

und bedarfsgerechte Verlagerung ist eine genaue Kenntnis der Quell- und der Zielgebiete essentiell. Dies wurde in dem

Projekt BRECO.market dargestellt (→ Wo genau sind Mengen und damit Verlagerungspotentiale vorhanden?).

▪ In Österreich wird durch ein flexibles Angebotskonzept und entsprechender Förderung durch den Staat der

Straßengüterverkehr über den Brenner zwischen Wörgl und Brennersee bereits zu einem großen Teil auf die RoLa

verlagert. Dies hat für Bayern keinen Effekt, da die Fahrzeuge in Bayern weiterhin auf der Straße fahren.

▪ Die Marktanalyse hat gezeigt, dass ein großer Teil des Verkehrs direkt in Bayern entsteht und daher auch Potential hat,

direkt in Bayern auf die Schiene verlagert zu werden (→ s. nachfolgende Folie).

▪ Eine Verlagerung des Straßengüterverkehrs bereits in Bayern (an den Quellgebieten) führt nicht nur für Österreich zu einer

Entschärfung der Situation, sondern auch auf den bayerischen Straßen und vor den Grenzübergängen (Thema

Blockabfertigung).
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Anteil der Fahrzeuge aus Bayern über den Brenner



56

© LKZ Prien GmbH

Empfehlungen 

▪ Um die Entwicklung des Marktes auch im Vergleich dokumentieren und analysieren zu können, wäre es von

Vorteil, das Tool aus BRECO.market weiterzuentwickeln und die so entstehenden visualisierten Daten allen

Beteiligten des Kombinierten Verkehrs auf der Produktionsstraße Brenner Korridor zur Verfügung zu stellen.

Damit ließen sich Maßnahmen, die eingeführt werden, um die Produktivität zu steigern, bewerten.

▪ Für eine genauere Auswertung der Entwicklung im alpenquerenden Güterverkehr sollten im Vergleich auch

die Daten von 2019 betrachtet werden, dadurch lassen sich erste Aussagen treffen, ob und welche Effekte

die Fördermaßnahmen der einzelnen Länder auf die Verteilung des Modalsplits haben.

▪ Zu beachten ist, dass sich die CAFT Auswertungen ausschließlich auf Verkehre konzentrieren, die den

Alpenbogen betreffen. Daher sollten weitere Datenbanken berücksichtigt werden, um die CAFT Daten zu

spiegeln (z. B. Verkehrsverflechtungsprognose des Bundes).
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Anhang 

1. Erläuterungen CAFT Erhebung

2. Beispiel „roadside“ Interviews

3. Marktfähige Trassen

4. Kostenblöcke im Straßengüterverkehr

5. Kostenblöcke im Schienengüterverkehr

6. Waggonzahlen

7. Verfügbarkeit von Waggons

8. Wieviel LKW können durch die Bahn bei 100 % Auslastung ersetzt werden

9. Möglicher Fahrplan für die Mitnahme von Wagengruppen

10. Möglicher Fahrplan für einen täglichen Zug

11. Potentieller Fahrplan für zwei tägliche Züge
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1. Wie wurden die CAFT Daten erhoben? 

Erläuterung am Beispiel CAFT Erhebung Österreich

Allgemein: 

Überwachungszeitraum 2014/2015; mathematisch systematisch ausgewählte Stichprobentage; Hochrechnung und 

Abgleich mit den Daten aus der begleitenden Zählung, der elektronischen Maut und den automatischen Dauerzählstellen.

Schienengüterverkehr:

▪ 4 Querschnitte

▪ Daten wurden von den Infrastrukturbetreibern zur Verfügung gestellt

RoLa:

▪ 7 Relationen 

▪ 10 Erhebungstage über das Jahr verteilt

▪ Abfragemaske, über die alle Daten aufgenommen werden, ähnlich umfangreich wie im Straßengüterverkehr

Straßengüterverkehr:

▪ Erhebung an 14 Alpen- und Grenzübergängen

▪ 38 Erhebungstage über das ganze Jahr verteilt

▪ Angaben zu: Fahrzeugart,  Achsenkonfiguration, Nationalität, Art des LKW-Aufbaus, Verkehrsrelation, Gewicht der 

Ladung, Warengruppe, zul. Gesamtgewicht, Zulassungsjahr LKW

▪ „face to face“ Interview, Antworten vom Fahrer und Wahrnehmung vom Interviewer
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2. Erhebung der CAFT Daten: Beispiel „roadside“ Interview

Der Interviewvorgang (Beispiel Österreich)

Polizeikräfte oder Personal der Mautgesellschaft halten die Lastkraftwagen an und führen sie zum Interview-Platz.

Wenn sich der LKW nähert, notiert der Interviewer bzw. die Interviewerin die Art des Lastkraftwagens, die Achskonfiguration, die Nationalität des Anhängers und die Art des Fahrzeugaufbaus.

„Guten Morgen. Im Auftrag des Verkehrsministeriums wird eine Umfrage über alpenquerenden Verkehr durchgeführt. Darf ich Ihnen ein paar Fragen stellen? Das Interview dauert höchstens zwei Minuten.“

„Was ist jeweils das Leergewicht und das zulässige Gesamtgewicht Ihres Lastkraftwagens?“

„Wie viel wiegt Ihre Ladung?“

Die Antworten werden in das Computergerät getippt. Nur Werte innerhalb eines plausiblen Wertebereichs sind zulässig.

„Welche Art von Ware ist geladen?“

Der Interviewer bzw. die Interviewerin klassifiziert die von dem Lenker bzw. der Lenkerin genannte Ware nach einer vorhandenen Liste von Waren.

„Wo befindet sich der Beladeort und wo haben Sie die Fahrt begonnen?"

Der Interviewer sucht den Ort auf einer Liste von Orten (in alphabetischer Reihenfolge je Land). Wenn der Ort nicht aufscheint, fragt er nach dem nächstgelegenen bedeutenden Ort.

„An welchem Grenzübergang sind Sie in Österreich eingereist?“

Aus einer Liste können alle möglichen Grenzübergänge von dem Interviewer ausgewählt werden.

„Wo wird der Entladevorgang am Ende der Fahrt stattfinden?“

„An welchem Grenzübergang werden Sie aus Österreich ausreisen?“

Beide Fragen werden wie oben gehandhabt.

„Was ist das Baujahr des Lastkraftwagens?“

Wenn ein zweiter Fahrer oder eine andere erwachsene Person mitfährt, wird dies vom Interviewer notiert.

„Danke für Ihre Mitarbeit und gute Fahrt!“

Während der Lastkraftwagen wegfährt, notiert der Interviewer die UN-Kennzeichnungsnummer, ob eine allfällige Gefahrgut-Plakette angebracht ist, ob der Sattelanhänger mit einem Kran gehoben werden kann (bei Kombiverkehr 

von Bedeutung) und das Zulassungsland des Anhängers.

Nach Abschluss des Interviews überprüft der Interviewer bzw. die Interviewerin alle Antworten auf dem Display und hat die Möglichkeiten letzte Korrekturen vorzunehmen, bevor das nächste Interview beginnen kann.

Datenquelle: www.zuerich-process.org
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3. Marktfähige Trassen entlang des Brennerkorridors zwischen München und Verona 
Unverbindliches Trassenangebot München - Trudering - Verona durch die DB Netz AG (vertraulich)

Trasse 1 Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Fahrzeit

München - Trudering 23:29

Kufstein 00:59 1:30

Brenner 03:37 2:38

Verona 07:42 4:05

8:13

Trasse 2 Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Fahrzeit

München - Trudering 23:29

Kufstein 0:59 1:30

Brenner 3:37 2:38

Verona 7:42 4:05

8:13

Trasse 3 Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Fahrzeit

München - Trudering 23:29

Kufstein 00:59 1:30

Brenner 03:37 2:38

Verona 07:42 4:05

8:13

Trasse 4 Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Fahrzeit

München - Trudering 22:52

Kufstein 23:49 0:57

Brenner 02:12 2:23

Verona 05:28 3:16

6:36

Trasse 5 Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Fahrzeit

München - Trudering 22:52

Kufstein 23:49 00:57

Brenner 02:12 2:23

Verona 05:28 3:16

6:36

Quelle: DB Netz AG, 2018
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4. Kostenblöcke im Straßengütertransport am Beispiel  München – Verona 

Kostenblöcke im Güterkraftverkehr- Einsatz im Fernbereich von München nach Verona 

Quelle: SVG – aktuelle Stunde  

*durchschnittlicher Transportpreis eines mittelständischen bayerischen Transportunternehmen; Annahme: Aktueller Transportpreis 01.02.2019, 

Kostenblöcke im Güterkraftverkehr- Einsatz im Fernbereich 
Prozentualer 

Anteil
Kosten gesamt

Kosten pro 

Kilometer

Personalkosten Fahrer ohne Spesen
Lohn 22,35% 138,29 € 0,32 € 

gesetzliche Sozialaufwendungen 5,22% 32,30 € 0,07 € 

sonstige 1,04% 6,44 € 0,01 € 
Fahrerspesen Fahrerspesen 3,03% 18,75 € 0,04 € 

Fahrzeugeinsatzkosten

km-abhängige Abschreibung 4,65% 28,77 € 0,07 € 

Kraftstoffkosten 25,74% 159,27 € 0,37 € 

Kosten zusätzl. Betriebsmittel 0,30% 1,86 € 0,00 € 

Schmierstoffkosten 0,23% 1,42 € 0,00 € 

Wartungs- und Reparaturkosten 5,25% 32,48 € 0,08 € 

Fahrzeug-Reinigungskosten (Außenreinigung) 0,60% 3,71 € 0,01 € 

Reifenkosten 1,69% 10,46 € 0,02 € 

km-bezogene Straßenbenutzungsgebühren 9,49% 58,72 € 0,14 € 

sonstige Einsatzkosten 0,33% 2,04 € 0,00 € 

Fahrzeugvorhaltekosten (Fixkosten)

zeitabhängige Abschreibung 4,65% 28,77 € 0,07 € 

Fremdfinanzierungskosten 1,11% 6,87 € 0,02 € 

Prüfgebühren 0,21% 1,30 € 0,00 € 

zeitbezogene Straßenbenutzungsgebühren 0,00% - € - € 

Kfz.-Steuer 0,51% 3,16 € 0,01 € 

Versicherungen 3,00% 18,56 € 0,04 € 

sonstige Fixkosten 1,29% 7,98 € 0,02 € 

Verwaltungskosten (Gemeinkosten)
Personalkosten 5,12% 31,68 € 0,07 € 

Sachkosten 4,19% 25,93 € 0,06 € 

Gesamtsumme 100,00% 618,76 € 1,44 € 

Mautkosten
zzgl. Maut Deutschland 15,46 € 0,04 € 

zzgl. Maut Österreich 75,58 € 0,18 € 

zzgl. Maut Italien 40,20 € 0,09 € 

Transportpreis 750,00 €* 1,74 € 
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5. Kostenblöcke im Schienengütertransport

Kostenblöcke Prozentualer Anteil*

Trasse 15%

Energie 8%

Lokomotiven 22%

Tf & Wagenmeister 11%

Waggons 14%

Rangier- & Traktions-DL 11%

Traktions-DL Ausland 16%

Sonstige Kosten 1%

Zugsteuerung 2%

Gesamtkosten 100%

Kostenblöcke im Schienengüterverkehr

Quelle: LKZ Prien GmbH, TX Logistik AG, DVZ.

Exemplarische Kalkulation des Schienengüterverkehrs von 

Flensburg nach Weil am Rhein:

* Durchschnittlicher prozentualer Anteil eines deutschen Eisenbahnverkehrsunternehmen.
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6. Waggonzahlen

Auswertung der Waggonanzahl über den Brenner.

Quelle: ÖBB Infrastruktur, Es wurden die PLAN-Daten des Fahrplans 2019 (ohne Feiertage) herangezogen.

Stand: Januar 2019

Nord - Süd Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag Güterzüge pro Woche

Güterverkehr 35 44 46 47 41 36 13 262

Süd - Nord Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag Güterzüge pro Woche

Güterverkehr 21 40 45 42 44 34 23 249

Nord - Süd täglich wöchentlich jährlich

Wagen 586 3.737 168.181

Süd - Nord täglich wöchentlich jährlich

Wagen 602 3.700 167.532

Hinweis (ÖBB Infrastruktur): 

Täglich: Dienstag, 12.06.2018

Wöchentlich: Woche 24 / 2018

Jährlich: 2018

Ergebnis: Über den Brenner werden durchschnittlich 16 Waggons pro Güterzug gezählt. Im unbegleiteten Kombinierten 

Verkehr sind dies rund 32 Trailer-Stellplätze.
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7. Verfügbarkeit von Waggons: Die Güterzüge über den Brenner werden mit 

verschiedenen Waggontypen zusammengestellt

2

2

2

5

4

4

16

4

3

1 1

10

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

Zug 3: München / Kufstein - Verona

Zug 2: München / Kufstein - Verona

Zug 1: München / Kufstein - Verona

Anzahl der Lokomotiven T.2000 T.3000 TWIN I TWIN II Sonstige

Anzahl & Zusammenstellung an Güterwaggons an drei ausgewählten Güterzügen der TX Logistik AG  zwischen München / Kufstein und

Verona über den Brenner.

Quelle: TX Logistik AG 2018, Projekt BRECO.train

17 Waggons

16 Waggons

15 Waggons
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8. Wie viele LKW können durch die Bahn bei 100 % Auslastung im alpenquerenden 

Güterverkehr ersetzt werden?

Ein RoLa-Zug über den Brenner befördert 18 LKW 

Ein Zug von 540 m Länge befördert 32 LKW

Eine zusätzliche Wagengruppe von 200 m 

befördert 11 LKW (+ 34%) 
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9. Möglicher Fahrplan für die Mitnahme von Wagengruppen (01)

Quelle: TX Logistik AG 2018, Projekt BRECO.Train

Relation No. from to Line Profiles

München-Verona 1 München Riem Day 1 23:00 Verona QE Day 2 10:30 P70 C70 P400 C400

München-Verona 2 München Riem Day 2 13:00 Verona QE Day 3 04:00 P70 C70 P400 C400

München-Verona 3 München Riem Day 2 22:30 Verona QE Day 3 10:30 P70 C70 P400 C400

München-Verona 4 München Riem Day 2 14:00 Verona QE Day 4 04:00 P70 C70 P400 C400

München-Verona 5 München Riem Day 3 22:30 Verona QE Day 4 10:30 P70 C70 P400 C400

München-Verona 6 München Riem Day 3 15:30 Verona QE Day 4 20:00 P70 C70 P400 C400

München-Verona 7 München Riem Day 4 14:00 Verona QE Day 5 04:00 P70 C70 P400 C400

München-Verona 8 München Riem Day 4 23:30 Verona QE Day 5 10:30 P70 C70 P400 C400

München-Verona 9 München Riem Day 5 03:30 Verona QE Day 5 20:00 P70 C70 P400 C400

München-Verona 10 München Riem Day 5 13:00 Verona QE Day 6 04:00 P70 C70 P400 C400

AvailabilityClosing for Loading



67

© LKZ Prien GmbH

9. Möglicher Fahrplan für die Mitnahme von Wagengruppen (02) 

Relation No. from to Line Profiles

Verona-München 1 Verona QE Day 1 16:30 München Riem Day 2 07:00 P70 C70 P400 C400

Verona-München 2 Verona QE Day 2 00:01 München Riem Day 3 15:00 P70 C70 P400 C400

Verona-München 3 Verona QE Day 2 08:00 München Riem Day 2 23:00 P70 C70 P400 C400

Verona-München 4 Verona QE Day 2 16:30 München Riem Day 3 07:00 P70 C70 P400 C400

Verona-München 5 Verona QE Day 3 00:01 München Riem Day 4 15:00 P70 C70 P400 C400

Verona-München 6 Verona QE Day 3 08:00 München Riem Day 4 22:00 P70 C70 P400 C400

Verona-München 7 Verona QE Day 3 16:30 München Riem Day 4 06:30 P70 C70 P400 C400

Verona-München 8 Verona QE Day 4 08:00 München Riem Day 5 22:00 P70 C70 P400 C400

Verona-München 9 Verona QE Day 4 16:30 München Riem Day 5 06:30 P70 C70 P400 C400

Verona-München 10 Verona QE Day 5 00:01 München Riem Day 5 15:00 P70 C70 P400 C400

AvailabilityClosing for Loading

Quelle: TX Logistik AG 2018, Projekt BRECO.Train
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Relation No. Traffic day from to

München-Verona 1 2 München Day 2 11:00 Verona QE Day 3 04:00

München-Verona 2 3 München Day 3 11:00 Verona QE Day 4 04:00

München-Verona 3 4 München Day 4 11:00 Verona QE Day 5 04:00

München-Verona 4 5 München Day 5 11:00 Verona QE Day 6 05:00

München-Verona 5 6 München Day 6 11:00 Verona QE Day 1 04:00

Relation No. Traffic day from to

Verona-München 1 1 Verona QE Day 6 11:30 München Day 1 14:45

Verona-München 2 2 Verona QE Day 1 23:00 München Day 2 14:45

Verona-München 3 3 Verona QE Day 2 23:00 München Day 3 14:45

Verona-München 4 4 Verona QE Day 3 23:00 München Day 4 14:45

Verona-München 5 5 Verona QE Day 4 23:00 München Day 5 14:45

AvailabilityClosing time

AvailabilityClosing time

10. Möglicher Fahrplan für einen täglichen Zug München-Verona 

(kurzfristig umsetzbar)

Quelle: TX Logistik AG 2018, Projekt BRECO.Train
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11. Potentieller Fahrplan für zwei tägliche Züge München-Verona 

(kurzfristig nicht umsetzbar)

Relation No. from to

München-Verona 1 München Day 1 08:00 Verona QE Day 1 21:00

München-Verona 2 München Day 1 18:00 Verona QE Day 2 07:00

München-Verona 3 München Day 2 08:00 Verona QE Day 2 21:00

München-Verona 4 München Day 2 18:00 Verona QE Day 3 07:00

München-Verona 5 München Day 3 08:00 Verona QE Day 3 21:00

München-Verona 6 München Day 3 18:00 Verona QE Day 4 07:00

München-Verona 7 München Day 4 08:00 Verona QE Day 4 21:00

München-Verona 8 München Day 4 18:00 Verona QE Day 5 07:00

München-Verona 9 München Day 5 08:00 Verona QE Day 5 21:00

München-Verona 10 München Day 5 18:00 Verona QE Day 6 07:00

Relation No. from to

Verona-München 1 Verona QE Day 1 08:00 München Day 1 20:00

Verona-München 2 Verona QE Day 1 18:00 München Day 2 06:00

Verona-München 3 Verona QE Day 2 08:00 München Day 2 20:00

Verona-München 4 Verona QE Day 2 18:00 München Day 3 06:00

Verona-München 5 Verona QE Day 3 08:00 München Day 3 20:00

Verona-München 6 Verona QE Day 3 18:00 München Day 4 06:00

Verona-München 7 Verona QE Day 4 08:00 München Day 4 20:00

Verona-München 8 Verona QE Day 4 18:00 München Day 5 06:00

Verona-München 9 Verona QE Day 5 08:00 München Day 5 20:00

Verona-München 10 Verona QE Day 5 18:00 München Day 6 06:00

Closing time Availability

Closing time Availability

Quelle: TX Logistik AG 2018, Projekt BRECO.Train
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