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Ausblick 2032:
Verkehrsstrome innerhalb Europas

Wie werden sich die Verkehrsstrome nach Inbetriebnahme
des Brenner-Basistunnels verandern?
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Abb. 1: Verkehre heute vs. nach Inbetriebnahme BBT

MARIA LEENEN |
LEANDRO GIARETTA-PADOVAN

Der Brenner-Basistunnel (BBT) ist eines
der groiten Infrastrukturprojekte in Eu-
ropa und wird nach seiner geplanten Fer-
tigstellung 2032 die Verkehrsstrome auf
den Hauptverkehrswegen des Kontinents
nachhaltig veriandern. Mit der Zielset-
zung projektiert, eine weitgehende Verla-
gerung des Transitgiiterverkehrs von der
StraBe auf die Schiene zu ermdéglichen
und das hohe Verkehrsaufkommen rund
um den Brenner einzudammen, ist das
Gesamtprojekt mit dem ersten Spaten-
stich 2006 gestartet. Veranderte Logistik-
markte und insbesondere der gewachse-
ne Stellenwert des Klimaschutzes geben
dem osterreichisch-italienischen Gemein-
schaftsprojekt knapp 40 Jahre nach den
ersten Machbarkeitsstudien eine zusatzli-
che Bedeutung. (Abb. 1)

Der Weg iiber die Alpen wird schneller - das
Verkehrsaufkommen verteilt sich besser

In Osterreich wird heute ein StraBenverkehr
von bis zu 2,5 Mio. Lkw pro Tag verzeich-
net - wahrenddessen verkehren durch den
Gotthard-Tunnel in der Schweiz lediglich
774000 Lkw pro Jahr. Das Land hat bisher
erfolglos versucht, eine Verlagerung des Gu-
terverkehrs von der Stral8e auf die Schiene zu
erzwingen, insbesondere im alpenquerenden
Verkehr. Das Angebot der Rollenden Landstra-
e (RoLa) wurde ausgebaut, um Staus zu redu-
zieren und das Verkehrsaufkommen am Bren-
ner zu optimieren, aber die hohen Kosten fiir
Spediteure und Logistiker und die zunehmen-
de Komplexitdt des Verkehrs behindern den
Erfolg einer solchen Initiative. Der Anteil der
RoLa am Lkw-Gesamtverkehr durch den Bren-
ner ist zwischen 2018 und 2019 von ca. 8%
auf weniger als 5 % gesunken. 2020 zeichnet
eine leichte Erhhung auf, bedingt insbeson-
dere durch die Zunahme der RoLa-Verkehre im
ersten Quartal infolge der GrenzschlieBungen

Quelle aller Abb.: SCI Verkehr

wahrend der ersten Monate der Covid-Pande-
mie in Europa.

Einfluss auf den wachsenden Stral8enverkehr
in Osterreich hat auch die sehr restriktive Po-
litik des Nachbarlandes Schweiz, die dazu
beigetragen hat, den Transitverkehr umzu-
leiten: Auch wenn einige Strecken Uber die
Schweiz kirzer sind, wahlen die Transport-
unternehmen den Weg iiber Osterreich, weil
die Mautgeblhren dort glinstiger und die
Beschrankungen fiir Lkw geringer sind. Oster-
reich kontert mit einer ebenfalls restriktiven
Verkehrspolitik: kiirzlich wurde das Transport-
verbot im Bundesland Tirol zum Thema einer
offentlichen Debatte und sogar eines Rechts-
streits. (Abb. 2 u. Abb. 3)

Niemand will die Staulawinen in den eigenen
Landesgrenzen, alle suchen nach L&sungen.
Kurzfristig zur Uberbriickung und mit Blick
auf die Inbetriebnahme des Mega-Projektes:
Denn, sobald der BBT abgeschlossen ist, wird
eine weitaus groBere Anzahl von Eisenbahn-
diensten mit hoheren Geschwindigkeiten
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Abb. 2: Alpenquerender Giiterverkehr nach Verkehrsarten Schweiz/Osterreich

und kirzeren Transitzeiten in den reguldren
Fahrplan aufgenommen werden. Das breitere
Leistungsangebot schafft neue Méglichkeiten
und macht das System Schiene im Vergleich
zur Stral8e deutlich attraktiver. Zeit- und Kos-
teneffizienz auf Seiten der Transportunterneh-
men bleiben die entscheidenden Treiber fiir
eine Verkehrsverlagerung. Doch zunehmend
bemerkt SCI Verkehr den Wunsch der Verlader,
ihre Transporte CO,-drmer zu gestalten. Dies
geht in den nachsten Jahren allein durch eine
Verlagerung auf die bei weitem klimafreundli-
chere Bahn.

Von der Straf3e auf die Schiene

Mit der Inbetriebnahme des BBT wird das An-
gebot der Schiene schneller und insgesamt
splirbar attraktiver werden. Eine wesentliche
Ursache dafiir ist die Uberlastung der Brenner-
autobahn, welche absehbar nicht mit einer Ka-
pazitatserweiterung rechnen kann. Die Weiter-
entwicklung des Unbegleiteten Kombinierten
Verkehr (UKV) wird ebenfalls dazu beitragen,
die Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn zu
erhohen und den Guterverkehr weiter auf die
Schiene zu verlagern. (Abb. 4)

SCI Verkehr geht davon aus, dass sich langfris-
tig die Kosten des alpenquerenden Verkehrs in
Osterreich und der Schweiz anndhern werden.
Verkehre, die derzeit aufgrund der Kosten-
vorteile iiber Osterreich abgewickelt werden,
werden kinftig Gber die Schweiz umgeleitet,
wobei die kirzeste und schnellste Strecke
genutzt wird, insbesondere die Verkehre mit
Ausgangs- und Zielort in Mailand und Genua
sowie im Elsass in Frankreich und in Stidwest-
deutschland.

Neues Drehkreuz Adria-Héfen

Die Auswirkungen des BBT werden sich nicht
nur auf die Alpenlander beschranken. Auch
weit entfernte Gebiete wie Hamburg und
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Bremen in Deutschland sowie die Hafen von
Rotterdam und Antwerpen werden von der
besseren Anbindung durch den neuen Tunnel
betroffen sein. Die Auswirkungen der neuen
Verkehrsstrdme werden sogar in China mess-
bar sein: Eine zunehmende Anzahl von Schif-
fen wird von chinesischen Hafen mit Ziel Triest
(Italien) und Koper (Slowenien) abfahren und
wird damit nicht nur einer optimierten Ver-
kehrsfiihrung Rechnung tragen, sondern auch
das zunehmende Handelswachstum mit China
widerspiegeln. (Abb. 5)

Der italienische Hafen Triest hat im Jahr 2020
insgesamt rund 776000 TEU im Container-
verkehr umgeschlagen. Der Anteil der Schie-
ne am Containertransport lag 2019 bei 56 %.

Bereits jetzt verbinden mehr als 160 Ziige pro
Monat Triest mit Nordostitalien und Mitteleu-
ropa. China hat angekiindigt, 2019 im Rahmen
seiner SeidenstraBeninitiative (Belt and Road
Initiative, BRI) in den Hafen von Triest zu inves-
tieren. Der Hafen von Triest konzentriert sich
auf die Starkung des intermodalen Verkehrs
mit Schwerpunkt auf der Schiene. Er hat eine
Absichtserklarung mit Rail Cargo Austria und
Rete Ferroviaria Italiana unterzeichnet, um die
Verbindungen nach Osterreich und ltalien zu
starken.

Der italienische Hafen von Triest bietet tdg-
liche Bahnfrachtverbindungen zu mehreren
Stadten in Osterreich sowie in Deutschland
und lItalien. Wochentliche Dienste verbinden
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Abb. 3: Lange/Kosten Transitrouten
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Abb. 4: Modal Split am Brenner

den Hafen von Triest mit Stadten in der Tsche-
chischen Republik, Ungarn und der Slowakei.
Obwohl die Lage des Hafens an der Adria
den Empfang und Versand von Giitern in die
Tirkei und auf den afrikanischen Kontinent
ermoglicht, entfallen 90% des Marktes auf
Europa. Er ist an zwei der europdischen Schie-
nenglterverkehrskorridore (Rail Freight Cor-
ridor, RFC) angeschlossen: An die Korridore 5
,Ostsee-Adria” und 6 ,Mittelmeer”.(Abb. 6)
Der Hafen von Koper bietet tagliche Schienen-
gliterverkehrsverbindungen nach Osterreich,
Ungarn, der Slowakei und der Tschechischen
Republik sowie wdchentliche Verbindungen
nach Polen, Deutschland, Slowenien, Bulgari-
en, Rumanien, Italien, Serbien und Kroatien.
Er ist an drei der europdischen RFC ange-
schlossen: An die Korridore 5 ,0Ostsee-Adria*,
6 ,Mittelmeer” und 11 ,Amber. Der Einfluss-
bereich des Hafens von Koper konzentriert
sich eher auf die osteuropdischen Lander.
Aufgrund seiner Lage hat er gegeniiber den
nordeuropdischen Hafen einen Wettbewerbs-
vorteil bei der Bedienung der mittel- und
osteuropdischen Markte. Ein weiterer Kon-
kurrent ist der griechische Hafen von Pirdus
(Athen), der jedoch weniger gute Aussichten
fur die Entwicklung seiner Hinterland-Eisen-
bahnverbindung nach Mitteleuropa hat. Der
Hafen von Koper in Slowenien schlug im Jahr
2020 um die 945000 TEU um. Der Modal Split
im Hinterlandverkehr lag 2019 bei 59 %. Ne-
ben Containern ist der Umschlag von Autos
eine wichtige Aktivitat in Koper.

Erweiterungen der Hafeninfrastruktur und
eine bessere Erreichbarkeit sind geplant:
Die Gesamtinvestitionen belaufen sich auf
1,4 Mrd. EUR und umfassen den Bau zahlreicher
Briicken und Tunnel sowie den Bau einer neuen
Eisenbahnstrecke zwischen Koper und Divaca.
Die Bauarbeiten begannen im Mai 2021. Nach
der Fertigstellung, die fiir 2025 geplant ist, wer-

den auf der Strecke bis zu 220 Zilige pro Tag
verkehren. Dariiber hinaus wird der Container-
terminal auf eine Kapazitat von 1,5 Mio. TEU pro
Jahr erweitert. (Abb. 7)

Die Hafen in der Adria profitieren bereits heute
von einer steigenden Zahl von Schiffen und Ver-
kehren mit Ursprung in asiatischen Héfen. Sie
profitieren von der kiirzeren Verschiffungszeit
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Abb. 5: Entwicklung Handelsvolumen China/Deutschland

El|JUNI2022 51

Homepageverodffentlichung unbefristet genehmigt fiir SCI Verkehr GmbH /

Rechte fir einzelne Downloads und Ausdrucke fir Besucher der Seiten genehmigt / © DVV Media Group GmbH



LOGISTIK

Umschlag Seefracht im Hafen Triest (IT)
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Abb. 6: Umschlag Seefracht im Hafen Triest und Verkehrsstrome mit Quelle Hafen Triest
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Abb. 7: Umschlag von Containern und Seefracht sowie Verkehrsstrome mit Quelle Hafen Koper

im Vergleich zu den wichtigsten europaischen
Hafen in der Nordsee.

Die Entwicklung der Hafen am Adriatischen
Meer wird durch den neuen BBT weiter voran-
getrieben. Er wird die Verbindungen zwischen
diesen Hafen und Stiddeutschland sowie Frank-
reich, Osterreich, der Tschechischen Republik,
Ungarn, der Slowakei und Polen erheblich ver-
bessern. Viele dieser Regionen verfiigen heute
Uber gute Bahnverbindungen zu Nordseehéfen
wie Hamburg, Rotterdam und Antwerpen. Der
Ausbau der Hafen in Italien und Slowenien so-
wie der neue Tunnel werden eine weitere Ver-
lagerung in Richtung der Adriahdfen ermog-
lichen, was die Nordseehdfen entlasten und
dazu beitragen wird, Engpasse auf der Schiene,
insbesondere in den Nord-Std-Korridoren in-
nerhalb Deutschlands, zu beseitigen.
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Fazit: Regionale Anderungen

mit globalen Auswirkungen

Laut Einschatzung von SCI Verkehr wird die
Inbetriebnahme des Brenner-Basistunnels
voraussichtlich zwei Hauptfolgen in Bezug
auf die Verkehrsstrome in Europa haben:
Regional tragt es zur Neuausrichtung des
alpenquerenden Verkehrs zwischen Oster-
reich und der Schweiz bei. Bahnverbindun-
gen werden attraktiver, und die Zahl der Lkw
am Brenner wird nachhaltig reduziert. Uber-
regional wird das Verkehrswachstum der
nordlichen Hafen in Belgien, den Niederlan-
den und Deutschland zu Hafen an der Adria
verlagert werden und damit dazu beitragen,
potenzielle Engpdsse - insbesondere in der
deutschen Eisenbahninfrastruktur - zu ver-
ringern. u
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