FUR EIN SCHNELLES NACHTZUGNETZ IN EUROPA

oy =

- e

Schnelle Nachtziige zwischen Europas Metropolen:
ein Beitrag zum Klimaschutz

und ein Baustein in der Mobilitit von morgen.
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Berlin - Rom liber Nacht?
Minchen - London tiber Nacht?
Paris - Budapest liber Nacht?

Die Gleise stehen bereit oder sind in Bau.
Komfortable Wagen sind verfligbar.
Lassen wir die Zlige rollen!




Ein schnelles Nachtzugnetz fiir Europa

.Es verkehren doch bereits taglich Nachtziige in alle Him-
melsrichtungen, wozu ein Nachtzugnetz fiir Europa?”,
konnte man fragen. In der Tat gibt es Nachtziige schon
lange und sie erfreuen sich nach wie vor groBer Beliebt-
heit.

Allerdings verkehren die meisten Nachtziige langsam. Sie
tiberwinden in einer Nacht nur kurze Distanzen von 600-
1000 Kilometer. In den letzten Jahren wurden in Europa
viele Bahnstrecken fiir hohe Geschwindigkeiten neu ge-
baut oder ertiichtigt. Manche dieser Hochgeschwindig-
keitsstrecken ~waren nicht sinnvoll oder sind
unwirtschaftlich. Aber sie existieren oder stehen kurz vor
der Fertigstellung. Sie nicht zu nutzen wadre toricht.
Gleichzeitig hat sich die Fahrzeugtechnik weiterentwik-
kelt. Moderne Schlaf- oder Liegewagen bieten auch bei
hohen Reisegeschwindigkeiten eine geruhsame Nacht.

Das Bediirfnis nach Mobilitdat wachst. Angesichts des
Klimawandels und rasant steigender Rohdlpreise werden

dringend verniinftige Alternativen zum Energie intensi-
ven Fliegen flir den europdischen Wirtschaftsraum be-
notigt. Ein kluges, schnelles, europaweites Nachtzugnetz
kann dazu einen Beitrag leisten.

Es gibt viele Griinde, die flir eine Nachtzugfahrt spre-
chen, wenn das Angebot stimmt. Deshalb werden schon
jetzt die bestehenden, vergleichsweise langsamen Linien
sehr gut angenommen. Aus diesen Griinden setze ich
mich daflir ein, die Vision eines schnellen europaweiten
Nachtzugnetzes zu verwirklichen.

Diese Broschiire soll aufzeigen, welche Nachtzugrelatio-
nen in den ndchsten Jahren, den politischen Willen vor-
ausgesetzt, realisierbar sein werden und einen AnstoB fiir
die Umsetzung geben.
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Dezember 2007: Erstmals féhrt ein franzésischer TGV
aus Paris in den Miinchner Hauptbahnhof ein. Man
sieht: Die Zusammenarbeit der europdischen Bahnen
macht Fortschritte, wenn auch nur miihsam.

Ein entschlossenes Handeln der Politik kann die Koordi-
nation und den Ausbau des Schienenverkehrs in Europa
beschleunigt vorantreiben.

Viele Staaten investieren in kostspielige Hochgeschwin-
digkeitsstrecken wie hier zwischen Niirnberg und Ingol-
stadt am Bahnhof Kinding. Nicht alle Neubaustrecken
sind so umstritten und teuer wie diese. Auch wenn es
vielfach bessere Alternativen und dringendere Sanie-
rungsprojekte auf Nebenstrecken gegeben hétte: Strek-
ken wie diese sind gebaut und stehen zur Nutzung
bereit.



Die Vision

In den meisten europdischen Staaten wird kréftig in das
Schienennetz investiert. Ein Hauptaugenmerk liegt dabei
auf der Beschleunigung der Verbindungen zwischen den
Metropolen. Dabei werden vielfach neue Hochge-
schwindigkeitsstrecken gebaut oder vorhandene Strecken
ertlichtigt und beschleunigt:
* Beispielsweise verfolgt Spanien das Ziel, jede groRere
Stadt des Landes mit einer Fahrtzeit von unter vier
Stunden an Madrid anzubinden.

* Auch England, Skandinavien oder Italien setzen im
Zuge der europdischen Integration auf internationale
Schnellverbindungen.

* Nicht zuletzt sind auch osteuropdische Staaten, in
denen der Bahnverkehr eine lange Tradition hat, im Be-
griff, ihre Schienen-Infrastruktur auszubauen. Russland
mochte bis 2030 sogar 300 Milliarden Euro investie-
ren, unter anderem um alle grofRen Stdadte an ein neu
zu bauendes Schnellfahrnetz anzuschliefRen.

Mit Recht darf man kritisieren, dass mit der Konzentra-
tion auf kostenintensive Rennstrecken, das Geld fiir
ebenso wichtige Nebenstrecken fehlt oder sich die Bahn
sogar aus ihrer Verantwortung, Mobilitdt in der Flache
bereitzustellen, verabschiedet.

Das bahnpolitische Ziel der Griinen ist eine Bahn, die die
Mobilitat der Menschen auf dem gesamten Netz, d.h. in
der Flache bedient und nicht nur zwischen den europaéi-
schen Metropolen.

Nichtsdestotrotz eroffnet die hochgeschwindigkeits-

taugliche internationale Infrastruktur eine neue Option:
ein schnelles, europaweites Nachtzugnetz, um Marktan-
teile vom zunehmenden Flugverkehr zurlick zu gewinnen.

Der innereuropdische Flugverkehr wachst derzeit rasant.
Auch der Anteil der Luftfahrt am gesamten Verkehrsauf-
kommen steigt rapide. Gleichzeitig ist das Fliegen be-
kanntlich die umweltschédlichste Art der Fortbewegung.



Ein schnelles, europaweites Nachtzugnetz wird alleine
den Klimawandel nicht stoppen kdnnen. Es kdnnte aber
einen signifikanten Beitrag leisten,das Anwachsen des
Energieverbrauchs im Verkehrssektor zu bremsen und
gleichzeitig dem internationalen Mobilitétsbetirfnis der
Menschen in Europa zu entsprechen.

Ein weiterer Schwerpunkt beim aktuellen Ausbau der eu-
ropdischen Schieneninfrastruktur liegt in der Vereinheitli-
chung technischer Standards und der Vereinfachung des
grenzliberschreitenden Verkehrs.

Beispielsweise wurde die Antriebstechnik beim deutschen
ICE und beim franzdsischen TGV so erweitert, dass nun
mit beiden Ziigen in beiden Ldndern gefahren werden
kann. Das europdische Eisenbahnverkehrsleitsystem ERTMS
und somit die grenziiberschreitende Interoperabilitdt der Ei-
senbahnsysteme macht Fortschritte. Auch diese techni-
schen Neuerungen lassen sich fiir ein schnelles europdisches
Nachtzugnetz nutzen um unnétige Wartezeiten durch Lok-
und Personalwechsel bei Ubergdngen zwischen den ein-
zelnen nationalen Bahnnetzen zu vermeiden.

Gut organisierte internationale Nachtzuglinien mit einem
leicht verstandlichen, glinstigen Tarifsystem, optimiert
auf die Bediirfnisse der Reisenden wiirde neben den ver-
kehrs- und umweltpolitischen Effekten auch einen positi-
ven Einfluss auf die europdische Integration austiben.

innereuropdischer

Verkehr Nachtzug Flugzeug
Fahrgdste / Jahr 17 Millionen | 659 Millionen
Direktverbindungen | > 50.000 7800

Daten aus: Jan-Philipp Schlaak, Sonja Hodl: ,Nicht alle fliegen - die Alternative
Nachtzug”, in: Internationales Verkehrswesen (59) 11/2007, S. 520




Griinde fiir eine Nachtzugreise

Im Wettbewerb mit anderen Verkehrstragern wie dem
Auto, Fernbuslinien und vor allem dem Flugzeug haben
die Marktanteile des Nachtzugs abgenommen.
Dennoch bietet der vergleichsweise klimaschonende
Nachtzug eine Reihe systemimmanenter Vorteile, die ihm
zu einem erheblich groReren Marktanteil verhelfen konn-
ten, wenn die Rahmenbedingungen richtig gesetzt
waéren.

Es gibt viele Griinde, die fiir Reisende eine Nachtzugfahrt
gegenuber einem Flug attraktiv machen:

* Effizienz: Aufgrund der Wartezeiten an Flughafen auf-
grund der Sicherheitskontrollen, Gepéackabgabe etc.
sowie der Anreise vom und zum Flughafen und der Flug-
zeit selbst geht bei innereuropdischen Fliigen in der
Regel ein halber Tag verloren, der kaum genutzt wer-
den kann. Im Nachtzug wird die Distanz ,im Schlaf*
bzw. bei Abendessen und Friihstiick Giberwunden.

* Zeitgewinn: wer morgens zu einem Termin nach Lon-
don oder Mailand fliegen mochte, muss entweder am
Vortag fliegen und in einem Hotel tibernachten, oder
zu dulerst unkomfortabler Zeit in der Nacht die Reise

beginnen. Fiir Urlaubsreisende bedeutet eine Nacht-
zuganreise einen geschenkten Urlaubstag gegeniiber
einer Anreise mit Flugzeug oder Auto, insbesondere
bei den immer beliebteren Kurzurlauben und Stadte-
Trips.

Lage: Hauptbahnhofe liegen in der Regel im Herzen
einer Stadt, Flughdfen dagegen weit aulRerhalb. Wer
ausgeruht aus einem Nachtzug aussteigt, hat meist
nicht weit zu seinem Ziel.

Preis: Trotz Preiskampf und Schndppchenangeboten
ist das Fliegen in vielen Fallen um ein Vielfaches teu-
rer als die Bahn. Wer zu StolRzeiten termingebunden
einen Flug bucht, muss tief in die Tasche greifen.
Durch den ungebremsten Anstieg der Olpreise diirf-
ten die Ticketpreise fiir Flugverbindungen kiinftig deut-
lich steigen.

Umwelt: Das steigende Bewusstsein lber Energiever-
brauch und Klimawandel unter den Reisenden verleiht
dem energiesparenden Schienenverkehr eine starke
Marktstellung in der Zukunft.



10

Kapazitat: Die Anzahl moglicher Reisender in einem
Fluzeug ist durch die Anzahl der Sitzpldatze begrenzt.
Ein Nachtzug kann bei intelligenter Disposition durch
zusdtzliche Wagen oder Verstdrkerziige flexibel ange-
passt werden werden, so dass Buchungsengpdsse ver-
mieden werden.

Verbindung: Aufgrund seiner Zwischenhalte kann ein
Nachtzug eine ungleich héhere Anzahl von Direktver-
bindungen zwischen einzelnen Stadten herstellen, als
es im Flugverkehr moglich ist. Gegenenenfalls notige
Umstiege zu Anschlussverbindungen sind an einem
Bahnhof wesentlich einfacher, schneller und bequemer
als an Flughafen.

Flexibilitat: Flugtickets sind personengebunden und in
vielen Féllen nicht oder schlecht umtauschbar. Leider
ist dies inzwischen bei manchen Nachtzugtickets dhn-
lich, man koénnte jedoch die Umtauschbarkeit und
Ubertragbarkeit leicht wieder herstellen.

SpaB: Viele Menschen fahren einfach gerne Bahn und
bevorzugen aufgrund dieser Vorliebe dieses Verkehrs-
mittel, eine gute Verbindung vorausgesetzt. Insbeson-
dere fiir Kinder ist eine Nachtzugreise ein besonderes

Erlebnis. Reisende wissen gerdumige, behindertenge-
rechte Toiletten und Wickeltische, Bewegungsmog-
lichkeiten im Zug und die unreglementierte Gepack-
mitnahme zu schatzen.

* Flugangst: Nicht zuletzt bevorzugen viele Menschen
die Bahn weil sie Angst vor dem Fliegen haben, wenn-
gleich das Flugzeug und Bahn zusammen die sicher-
sten Verkehrsmittel sind.

Nachtzugverbindungen sind ein Produkt mit besonderen
Vorteilen, die von anderen Verkehrsmitteln nicht oder nur
schwer ersetzt werden konnen.

Im Nachtzug lasst sich
nicht nur die Schlafens-
zeit als Reisezeit nut-
zen sondern auch ein
entspannendes Abend-
essen oder Friihstiick -
angenehmer Ausblick
inklusive.




Spezifische CO,-Emissionen
bei durchschnittlicher Auslastung
nach Verkehrstrager

{in Gramm CO, pro Personenkilometer)
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Die Schiene ist mit Abstand umweltfreundlicher als das
Rund ein Fiinftel des Energieverbrauchs geht Auto oder das Flugzeug. Die Emissionen des Flugver-
auf Kosten des Verkehrs. kehrs sind zudem besonders schddlich, da sie sensible

Atmosphérenschichten in groSer Hohe belasten und in
mebhrerlei Hinsicht zum Treibhauseffekt beitragen.
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Mobilitatsbediirfnis und Klimaschutz

Die Bedeutung des Verkehrssektors an den CO,-Emissio-
nen ist in Deutschland mit 19% schon derzeit grof.

In anderen Sektoren ist der AusstoR an klimaschadigen-
den Abgasen riickldufig. Erneuerbare Energien, Kraft-
Waédrme-Kopplung bei der Stromerzeugung oder
energiesparende Bauweisen weisen den Weg zu weite-
rer, deutlicher CO,-Reduktion. Die Emissionen im Ver-
kehrsbereich dagegen wachsen rasant. Schuld daran ist der
nach wie vor wachsende Verkehr auf der StraRRe aber auch
der Flugverkehr. Letzterer wachst sogar am schnellsten.
Seit 1990 hat sich das Luftverkehrsaufkommen in Europa
verdoppelt, von einem weiterem Wachstum in der Zukunft
ist auszugehen.

Schreibt man das aktuelle Wachstum des Luftverkehrs in
die Zukunft fort, dann werden die Emissionen des Luft-
verkehrs in 50 Jahren trotz technischer Fortschritte gro-
Ber sein als das, was die Menschen durch ihr gesamtes
Tun langfristig maximal in die Atmosphéare ausstoBen
kénnen, um das Klimasystem nicht zu verdndern.

AulRer Fliegen kdnnten wir dann kaum noch Heizen, Au-
tofahren oder industrielle Giiter herstellen.

Angesichts dieser Progonose wird deutlich, dass auch das
Warten auf neue Agrotreibstoffe keine Losung bieten
kann. Agrotreibstoffe kdnnen keinesfalls in diesen gigan-
tischen Mengen erzeugt werden. Es ist also hochste Zeit,
nach Alternativen zum Flugzeug zu suchen. Sicherlich ist
ein gewisser Teil der Fliige den derzeit niedrigen Preisen
geschuldet und verzichtbar. Dennoch wéchst das Mobi-
litatsbedurfnis der Menschen. Mobilitdt, insbesondere in-
ternationale Mobilitdt ist etwas Wiinschenswertes, es
ermoglicht Reisen, fordert Bildung, Volkerverstandigung
und interkulturelles Verstandnis.

Ein schnelles europaweites Nachtzugnetz kann das Flug-
zeug nicht ersetzen. Insbesondere bei Verbindungen, deren
Fahrtzeiten deutlich (iber die Lange einer Nacht hinausrei-
chen, wird das Flugzeug den Vorteil seiner Geschwindig-
keit auch in der Zukunft ausspielen kénnen.



Erwdarmung der Atmosphare durch flugbedingte
Emissionen 2000
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Beim Fliegen sind nicht nur die CO,-Emissionen Kkli-
maschddlich. Auch die Stickoxidemissionen und die
Kondensstreifen tragen dazu bei, dass die Klimawirk-
samkeit der Flugzeugemissionen zwei- bis viermal
héher ist als der CO,-Ausstol8 alleine.

Quelle:www.bmu.de/files/pdfs/allgemein/application/pdf/flugverkehr_klima.pdf

Zunahme der Passagierleistung 2005 bis 2025

Milliarden RPK
Afrika
10.545 Lateinamerika
Mittlerer Osten
Asien
i Europa
Nord-
_ Amerika
1971 2005 2025

Quelle: Airbus 2008

Wollen wir ein unbegrenztes Wachstsum im
Flugverkehr?

Wenn die Klimaerwdrmung auf die international ver-
einbarten zwei Grad Celsius begrenzt werden soll,
kénnen wir uns dieses Szenario sicher nicht leisten.

13
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Ein schnelles europédisches Nachtzugnetz kann aber sehr
wohl einen wachsenden und bedeutendsamen Anteil der
innereuropdischen Verkehrsnachfrage auf mittleren Di-
stanzen zwischen 700 bis Gber 2000 Kilometern abwik-
keln. Der AusstoB klimaschddigender Stoffe kdnnte
dadurch auf einen Bruchteil des prognostizierten luftver-
kehrsorientierten Vergleichsszenarios gesenkt werden.

Wachsende Passagierzahlen im Nachtzugverkehr werden
aufgrund verstarkter Nachfrage nach Zubringer- und An-
schlussfahrten zum und vom Nachtzug auch die Betriebs-
ergebnisse im Tagverkehr stdrken. Das Verkehrs-
system Schiene wird insgesamt an Attraktivitat und Wett-
bewerbsfahigkeit am Verkehrsmarkt gewinnen und dazu
beitragen, dass mehr Verkehr auf die Schiene verlagert
wird.

Durch gute Angebote in einem schnellen, europdischen
Nachtzugnetz werden unterschiedliche, groBe Zielgrup-
pen erreicht:

* Geschaftsreisende, die gegeniiber einem Abend- oder
Frihflug vom Zeitgewinn profitieren.

* Familien auf Urlaubsreise, die durch die geringen Kin-
derermaBigungen bei Flugreisen finanziell benachteiligt
sind.

» Kurzurlauber, die den Zeitgewinn bei An- und Abreise
zu schatzen wissen.

* Junge Reisende, die mit schmalem Budget durch eine

Nachtzugfahrt die Kosten einer Ubernachtung sparen.

Und nicht zuletzt nutzen umweltbewusste Reisenden

aus Uberzeugung dieses Verkehrsmittel.

Diesen Mobilitatsbediirfnissen konnte bislang auf mittle-
ren Entfernungen nicht entsprochen werden. Ein schnelles,
europaweites Nachzugnetz schlieBt diese Angebotsliicke.



Die Strecken

Der Aufbau eines europdischen Hochgeschwindigkeits-
netzes nimmt Formen an. Viele europdische Metropolen
sind bereits jetzt auf der Schiene mit konkurrenzlos nied-
rigen Fahrtzeiten verbunden. Beispiel Paris - London: Seit
der Er6ffnung des Eurotunnels und der Fertigstellung der
.High Speed 1" auf britischer Seite betrdgt die Fahrtzeit
zwischen diesen beiden Hauptstadten bei 490 km Ent-
fernung nur 2:15 Stunden.

Weitere Beispiele:

Paris - Briissel: 1:22 Stunden (313 km)
Madrid - Barcelona: 2:39 (630 km)
Madrid - Sevilla: 2:30 (471 km)

Lissabon - Porto: 2:35 (337 km)

Florenz - Neapel: 3:20 (531 km)

Kéln - Stuttgart: 2:14 (375 km)
Warschau - Katowitz: 2:30 (302 km)
Stockholm - Kopenhagen: 5:13 (644 km)

s s [ s [ s Y [ s Y s [ s |

Auf diesen Strecken ist der Flugverkehr nicht oder nur
aufgrund starker Subventionierung konkurrenzfdhig und
kdnnte daher eingestellt werden.

Weitere Strecken und LiickenschlieBungen im Netz sind
in Bau oder Planung. Die Europdische Union bemiiht sich
im Rahmen des TEN-Programms um die Ergdanzung feh-
lender Verkehrsverbindungen und die Beseitigung von
Engpdssen in der europdischen Verkehrsinfrastruktur. Der
Schienenverkehr nimmt dabei insbesondere im grenz-
uberschreitenden Verkehr breiten Raum ein.

Viele Nachtzug-Verbindungen waren schon jetzt moglich
Bereits auf dem heute bestehenden Netz kénnte eine
Vielzahl neuer Nachtzug-Direktverbindungen eingerichtet
werden. Viele Nachtziige werden erheblich langsamer ge-
fuhrt als es nétig wdre. So dauert die Fahrt im City-
NightLine von Miinchen nach Paris derzeit zehn Stunden,
tagsiiber nur gut sechs Stunden. Den Weg zwischen
Minchen und Hamburg legt der Nachtzug in neun Stun-
den zurtick, der ICE in flinfeinhalb Stunden.

15
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Abbildungen rechts: Bequemes Reisen in modernen Hotelziigen bei hoher Geschwindigkeit.

Die meisten der heute mdglichen Verbindungen im
Nachtverkehr zwischen europdischen GrofRstadten wer-
den erst gar nicht angeboten. So gibt es keine Nachtver-
bindung Barcelona-Miinchen, keinen einzigen Nachtzug
von London aufs europdische Festland, keinen von Olso
oder Stockholm nach Deutschland, keinen von Nord-
deutschland nach Norditalien, usw.

Trotz zweifellos vorhandener Nachfrage, scheuen die na-
tionalen bzw. privaten Bahngesellschaften die Investition
oder sind zu trage auf den Ausbau der Infrastruktur mit
einer Ausweitung des Angebotes und ErschlieBung neuer
Kunden zu reagieren. Sowohl die Mitgliedsstaaten als
auch die Europdische Union
konnten an dieser Stelle mit An-
schubfinanzierungen und Konzes-
sionsausschreibungen die Zlge
aufs Gleis setzen helfen. Mit der
Er6ffnung prestigetrachtiger Neu-
bautrassen alleine ist es offen-
sichtlich nicht getan.

Nachtzugnetz ohne Landschaft zerstérende Rennstrecken

Mit dem Pladoyer fiir ein schnelles Nachtzugnetz in
Europa soll nicht dem Bau neuer Landschaft zerstéren-
der Trassen das Wort geredet werden. Anstatt weiterer
unwirtschaftlicher aber prestigetrachtiger Milliardengra-
ber ist es - wie auch im - Tagverkehr erforderlich, zeit-
raubende Langsamfahrstellen zu beseitigen.

Extremgeschwindigkeiten von 300 km/h und hoher be-
notigen gerade Trassen mit riesigen Kurvenradien und ge-
ringen Steigungen, die massive Eingriffe in die Landschaft
erfordern. Fir ein schnelles europdisches Nachtzugnetz
ist dergleichen nicht erforderlich. Ein Ausbau bestehender
Liicken im Hochgeschwindigkeitsnetz auf Tempo 200
sowie die Verkilirzung von Standzeiten an Bahnhéfen und
Grenzen ist vollig ausreichend. Dies ldsst sich meistens
durch die Modernisierung bestehender Trassen realisie-
ren. Entscheidend fiir eine Verkiirzung der Fahrzeiten ist
schlieBlich nicht die kurzzeitig erreichte Spitzenge-
schwindigkeit sondern ein hohes Durchschnittstempo.
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Das Wagenmaterial

Das neue Streckennetz wird auf Geschwindigkeiten von
150-300 km/h ausgelegt. Mit modernem Wagenmate-
rial und kontinuierlicher Fahrweise kann auch bei hohen
Geschwindigkeiten im Fahrzeuginneren eine ruhige Nacht
verbracht werden: sowohl im Sitz-, als auch im Liege- und
Schlafwagen. Dank moderner Gleis- und Wagentechnik
sind Bewegungen und Gerdusche fiir den Reisenden nicht
storender als auf herkdémmlichen Nachtzugverbindungen.
Verschiedene europdische Hersteller bieten ausgereifte
Nachtzugsysteme an, die auch fiir héhere Geschwindig-
keiten geeignet sind. Beispielsweise bieten die auf vielen
innereuropdischen Linien eingesetzten Hotelziige, die
auch auf den DB-Strecken Berlin-Miinchen und Hamburg-
Miinchen eingesetzt werden, ein rundum komfortables
Reisen bei Geschwindigkeiten bis 220 Km/h:

* Sitz-, Liege- und Schlafwagen
* Speisewagen
* Niederflureinstieg

* Ausfallsichere Pendular-Neigetechnik
* Vollklimatisierung

* Energie sparender Leichtbau

* leise Fahrweise, innen wie auBen

Renaissance des Kurswagens dank moderner
Kupplungstechnik

Mit modernen Kupplungssystemen kdnnten einzelne
Zugteile in kurzester Zeit automatisch aneinander ge-
kuppelt oder voneinander getrennt werden um ein Ma-
ximum an umstiegsfreien Direktverbindungen anbieten
zu konnen. Dies schafft die Moglichkeit, das seit vielen
Jahrzehnten im Nachtreiseverkehr bewdhrte Kurswagen-
system auch auf moderne Nachtzugsysteme zu lbertra-
gen. Durch das Trennen und Vereinigen kénnen einzelne
Zugteile auf Teilstrecken gemeinsam gefiihrt und dann in
unterschiedliche Richtungen geflligelt und Betriebskosten
reduziert werden. Bei Tagverbindungen wird dies bei-
spielsweise mit ICE-Zligen erfolgreich praktiziert.



Chancen und Grenzen

Nachtziige alleine werden den Klimawandel nicht stop-
pen. Auch werden sie nicht alle innereuropdischen Fliige
ersetzen kénnen. Weiterhin wird ein Grof3teil der Men-
schen einen Flug vorziehen. So wie es Menschen mit
Flugangst gibt, werden andere Personen z.B. durch
Schlafprobleme eine Nachtzugfahrt nicht in Erwdgung
ziehen. Zudem wurde in den letzten Jahren dem Nacht-
reiseverkehr wenig Unterstiitzung gewdahrt:

* Die nationalen Bahngesellschaften bemiihen sich in
ihren Marketing-Aktivitdten kaum um die Bewerbung
ihrer Angebote.

* Der Erwerb eines Fahrscheins ist vielfach umstandlich,
das Preissystem intransparent, Erstattungsmaoglichkei-
ten eingeschrankt, Verkaufspersonal tiberfordert.

* In der Vergangenheit wurden viele Verbindungen ge-
strichen und nur wenige neue eingerichtet.

* An der Erh6hung der Reisegeschwindigkeit im Nacht-
zugverkehr wurde kaum gearbeitet.

Dennoch: die Tatsache, dass derzeit 17 Millionen Passa-
giere trotz schlechtem Bekanntheitsgrad, teilweise hohen
Preisen und langsamen Verbindungen den Nachtzug be-
nutzen, zeigt wie groB das Potenzial flir das Produkt
Nachtzug im internationalen Verkehrsmarkt ist.

Aus Fehlern lernen

Ende der 1980er Jahre wurde ein Nachtzugnetz “Night-
star" zwischen GroRbritannien, Frankreich, Belgien, Nie-
derlande und Deutschland vorbereitet. Die Fahrpldne
waren fertig, das Zugmaterial gekauft - dennoch kam es
nie zu einem fahrplanmiBigen Einsatz. Uberzogene Si-
cherheitsanforderungen, schlechte Abstimmung, zu kurze
Distanzen und folglich zu kurze Fahrtzeiten sowie ein un-
flexibles Betriebskonzept brachten das Aus. Die fabrik-
neuen Wagen wurden schlieBlich nach Kanada verkauft.
Das Desaster des Nightstars zeigt, dass es einer verbes-
serten internationale Kooperation bedarf. Aus den Feh-
lern des Nightstar-Projektes kann man fiir ein Gelingen
kiinftiger Nachtzugprojekte lernen.
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Die Zukunft gehort der Schiene

Aller Voraussicht nach wird sich die Wettbewerbsposition
der Schiene gegenlber dem Flugzeug kiinftig deutlich
verbessern:

* Steigenden Rohdlkosten treiben die Kerosinkosten in
die Hohe.

* Ein Absenken der vielfdltigen Subventionen (Mehr-
wertsteuerbefreiung, Mineral6lsteuerbefreiung, Ent-
wicklungszuschiisse etc.) des Flugverkehrs ist in der
politischen Diskussion.

* Der politische Wille und der 6ffentliche Druck ange-
sichts des Klimawandels einem weiteren Anwachsen
des Flugverkehrs entgegen zu treten, ist vorhanden.

* Trotz einem katastrophalen Image einiger Bahngesell-
schaften zeigen zahllose nationale und internationale
Beispiele sowohl im Nah- als auch im Fernverkehr, dass
gute offentliche Verkehrsangebote bis (iber die Kapa-
zitdtsgrenze hinaus angenommen werden. Bahnfahren
ist trotz vieler Widrigkeiten attraktiv und beliebt.

Die Weichen richtig stellen

Das Potenzial darf getrost bei einem Vielfachen der der-
zeitigen Passagierzahlen im Nachtverkehr vermutet werden.
Voraussetzung sind die richtigen Rahmenbedingungen:

Koordination und Kooperation der einzelnen Bahnge-
sellschaften

Abbau der Wettbewerbsverzerrung durch Subvention
des Flugverkehrs

Einrichtung einer Vielzahl neuer Verbindungen und
deren geschickte und intensive internationale Vermark-
tung

Einfacher Zugang zu Fahrkarten, Flexibilitdit im Um-
tausch und Umbuchung, Transparenz in der Preisbildung

Entwicklung einer wirkungsvollen europaweiten Mar-
ketingstrategie




Schritte zur Realisierung

Die zentrale Koordination einzelner Projekte und der Ver-
marktung des Gesamtkonzeptes kann nur auf européi-
scher Ebene gelingen. Dazu braucht es eine geeignete
Institution, die die erforderlichen Kompetenzen biin-
delt.Due Europdische Eisenbahnagentur kénnte Bei-
spielsweise mit dieser Aufgabe betraut werden.

Dabei ist zu Uberlegen, mit welchen Anreizen Bahnge-
sellschaften zur verstarkten Investitionen in internatio-
nale Nachtzugangebote im Hochgeschwindigkeitsverkehr
bewegt werden konnen. Nachtzugverkehr sollte aufgrund
der groRen Nachfrage grundsétzlich eigenwirtschaftlich
sein, d.h. er sollte ohne Zuschiisse der 6ffentlichen Hand
Gewinne erwirtschaften kdnnen. Dennoch findet dieser
Verkehr auf den meisten der in dieser Broschiire ange-
dachten Relationen nicht oder nur mit niedrigen Ver-
kehrsgeschwindigkeiten statt. Eine Verbesserung der
Situation ist derzeit nicht in Sicht. Deshalb ist das Han-
deln der Politik unerlasslich.

Auf europdischer Ebene bedarf es daher einer gesetzli-
chen Regelung, dass die EU die im Sinne des Gemein-
wohls gewiinschten Nachtzugverkehre im Rahmen eines
europdischen Taktfahrplans zu gewéhrleisten hat. Die EU
wadre demnach verpflichtet, z.B. nach dem im deutschen
Nahverkehr bewdhrten Besteller-Ersteller-Prinzip Konzes-
sionen Uber Ausschreibungsverfahren an Eisenbahnun-
ternehmen zu vergeben. Defizite wdren aus dem
EU-Haushalt zu finanzieren, wobei lukrative Strecken zu
Mehreinnahmen fiir die EU aus den Konzessionsvertra-
gen fiihren kénnen.

Um die Idee eines schnelle Nachtzugnetzes in Europa zu
verwirklichen, miissen Partner gefunden werden, die sie
auf internationaler Ebene voran treiben. Diese Partner
konnen Vertreter der europdischen politischen Institutio-
nen sowie Verkehrspolitiker auf nationaler Ebene sein,
aber auch nationale Bahngesellschaften, Privatbahnen
und Nachtzuggesellschaften, die internationale Bahnin-
dustrie, Verkehrs- und Umweltverbande und nicht zuletzt
die Kundinnen und Kunden der Bahn, die als Verbraucher
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Fahrzeitbeispiele

Hamburg ab: 22 Uhr -> Mailand an: 08 Uhr

Hamburg ab: 23 Uhr -> Stockholm an: 07 Uhr
-> Oslo an: 07 Uhr

Berlin ab: 20 Uhr -> Rom an: 09 Uhr
Berlin ab: 22 Uhr -> London an: 07 Uhr

Koln ab: 20 Uhr -> Stockholm an: 07 Uhr
-> Oslo an 07: Uhr

Frankfurt ab 21 Uhr  -> Barcelona an: 09 Uhr
Minchen ab: 22 Uhr -> London an: 06 Uhr
Minchen ab: 22 Uhr -> Belgrad an: 08 Uhr

Paris ab: 22 Uhr -> Wien an: 06 Uhr
-> Budapest an: 09 Uhr

Abfahrt peparture / Départ
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Abbildung rechts:

Die Fahrtzeiten auf dieser Darstellung gehen davon aus,
dass die derzeit geplanten Ausbauprojekte (u.a. TEN)
an Bahnlinien mit hoher Reisegeschwindkigkeit Realitit
werden. Die Darsstellung erhebt keinen Anspruch auf
Vollsténdigkeit und Prézision. Sie will vielmehr verdeut-
lichen wie schnell Europas Metropolen auf dem Schie-
nenweg untereinander verbunden sind bzw. bald
verbunden sein werden.



q\hh Stockhalm

=]

Kadrid

i) |

ﬂti;::;



Das Bahnnetz in Europa wird ausgebaut. Dadurch ergibt sich die Méglichkeit, neue Verbindungen einzurichten, auch
tiber Nacht. Mit einem schnellen, europdischen Nachtzugnetz kdnnen neue Nacht-Verbindungen zwischen europadi-
schen Staddten iber bislang ungeahnte Entfernungen angeboten werden. Ein schnelles, europaweites Nachtzugnetz

kann dazu beitragen, das rasante Anwachsen des innereuropdischen Flugverkehrs zu bremsen. Moderne, komforta-
ble, Energie sparende Nachtziige sind ein wichtiger Baustein im klimafreundlichen Fernverkehr der Zukunft.

Dr. Toni Hofreiter ist Obmann der Griinen im Ausschuss fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung des Deutschen Bundestages.
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