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Nachtzlge fur Alle | Zusammenfassung

Zusammenfassung

Deutschland kénnte im Herzen eines flachendeckenden europa-
weiten Nacht- und Fernreisezugnetzes liegen, das klimafreund-
liches und bezahlbares Reisen in ganz Europa ermdoglicht.

Das vorliegende Papier beschreibt die Hirden, die bislang die
Implementierung dieses Ziels erschweren. Analysiert werden
unter anderem die politischen, wirtschaftlichen und technischen
Probleme des europaischen Bahnsystems. Viele der bisher
diskutierten Losungsvorschlage weisen zwar in die richtige
Richtung, konnten jedoch bisher politisch weder durchgesetzt
noch umgesetzt werden. Bahn fir Alle zeigt Alternativen auf. Sie
minden in die Idee, fir den Fernreisezugverkehr eine europaweit
tatige, offentlich-rechtliche Dachorganisation zu griinden, die
,United Railways of Europe”. Anstatt auf der Schiene auf Wett-
bewerb zu setzen, wird lander- und unternehmenstibergreifende
Kooperation vorgeschlagen.
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1. Einleitung

Betrachtet man die europaischen Klimaschutz-
bemiihungen der letzten Jahrzehnte, so féllt auf,
dass der Verkehrssektor bisher keinen Beitrag
leistet. Wahrend in anderen Bereichen die klima-
schadlichen Emissionen zumindest langsam sin-
ken, verharren sie im Verkehr auf hohem Niveau.

Von den Verkehrsemissionen wiederum werden
99 Prozent durch StraBBen-, Luft- und Schiffsver-
kehr verursacht, wahrend die Bahn nur 0,5 Pro-
zent ausmacht. Auch die auf die gleiche Verkehrs-
beziehungsweise Transportleistung bezogenen
Emissionen des Schienenverkehrs betragen nur
einen Bruchteil im Vergleich zum StralRen- und
Luftverkehr.! Es ist deshalb unstrittig, dass fur
wirksamen Klimaschutz im Verkehrssektor neben
einer deutlichen Verkehrsvermeidung sowohl
Flug- als auch StrafRenverkehr in groRem Umfang
auf die Schiene verlagert werden miissen.? Bisher
ist es jedoch weder gelungen, den Giitertransport
nennenswert vom Lkw auf die Schiene zu verla-
gern, noch die Menschen zum Umstieg vom Indi-
vidualverkehr auf energieeffizientere kollektive
Verkehrsmittel zu bewegen. Der Verkehrsmarkt-
anteil der Bahn im Personenverkehr liegt in der
EU weiterhin nur bei enttdauschenden 6 Prozent
(Stand: 2020).2

Der bei der Bahn im Vergleich zur Verkehrsleis-
tung geringe Anteil an klimaschadlichen Emissio-
nen zeigt jedoch: Klimaschutz im Verkehrssektor
und Mobilitat fur alle sind keine Gegensétze,

sie kdnnen mit einer starken Bahn miteinander
verbunden werden. Die grundsatzliche Losung fur
Klimaschutz im Verkehr muss nicht neu erfunden,
sondern ,,nur noch” politisch durchgesetzt und an-
schlieRend umgesetzt werden. Dafiir ist allerdings
eine grundlegende Neuausrichtung der europai-
schen Verkehrspolitik notig: Die maBgeblichen
Ressourcen missen auf die Schiene konzentriert
werden bei gleichzeitigem Ende der Privilegierung

von Auto und Flugzeug und einem Stopp der Aus-
bauinvestitionen in diese Verkehrstrager.

Auf der grenziiberschreitenden europdischen
Langstrecke haben Nacht- und Fernreiseziige ein
erhebliches Potenzial, endlich den notwendigen
Durchbruch bei der Verkehrsverlagerung zu errei-
chen. Eine Studie des Netzwerks Back-on-Track
zeigt, dass allein 3 Prozent der gesamten EU-Treib-
hausgasemissionen durch einen groRflachigen
Umstieg auf Nachtziige eingespart werden kdnn-
ten.t

Deutschland kommt bei der Entwicklung des
europaischen Bahnverkehrs eine besondere
Bedeutung zu, weil es geografisch in der Mitte
des Kontinents liegt. Viele internationale Ziige
mussten Deutschland durchfahren. Hiirden in
Deutschland haben im grenziiberschreitenden
Schienenfernverkehr dementsprechend einen
Uberproportionalen Effekt, weil sie auch andere
Lander ausbremsen. Der Abbau von Hiirden
ermoglicht hingegen nicht nur eine Ausweitung
der nationalen Fernreisen mit der Bahn, sondern
kdnnte eine erhebliche Verlagerung von schad-
lichen Flug- und Autoreisen auf die Bahn in ganz
Europa auslosen. Deutschland tragt deshalb eine
besondere Verantwortung fir den Ausbau des
europaischen Schienenverkehrs.

Doch warum gelingt der grofRe Durchbruch beim
Umstieg auf die Bahn bisher nicht? Warum ist
die Etablierung neuer Nachtzugverbindungen so
langwierig? Und wie bekommen die Menschen in
Europa endlich wieder ein Fernreisezugnetz, das
sie flichendeckend miteinander verbindet — ein-
fach, giinstig und komfortabel? Dieses Konzept-
papier vom Blindnis Bahn fiir Alle, entstanden im
Rahmen des Projekts ,,Deutschland als Herz von
Europas Bahnverkehr: mit Nacht- und Fernreise-
ziigen zu mehr Klimaschutz”, versucht diese

1 Im Vor-Corona-Jahr 2019 wurden in Deutschland im Eisenbahnfernverkehr durchschnittlich 27 g COZ-AquivaIente pro Personenkilometer emittiert, im Pkw-Verkehr
wurden 164 g CO,-Aquivalente pro Personenkilometer emittiert, im Luftverkehr waren es 214 g CO,-Aquivalente pro Personenkilometer. Wéhrend der Pkw-Verkehr
konstant blieb, verschlechterten sich die Werte wegen der niedrigeren Auslastung in den kollektiven Verkehrsmitteln (unter anderem Bahn und Flugzeug) in den
Folgejahren leicht: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/366/bilder/dateien/uba_emissionsgrafik_personenverkehr_2021.pdf (Zugriff:
08.02.2023). Mit dem Ende der Pandemie ist kiinftig wieder ein dhnliches Bild wie in 2019 zu erwarten.

2 Der Verkehrsartenvergleich des Umweltbundesamtes erklart anschaulich, warum die Verkehrsverlagerung notwendig ist:
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2021_fb_umweltfreundlich_mobil_bf.pdf (Zugriff: 08.02.2023)

3 https://www.destatis.de/Europa/DE/Thema/Verkehr/Personenbefoerderung.html (Zugriff: 08.02.2023)

4 https://back-on-track.eu/wp-content/uploads/2022/09/220915_B-o-T_GHG-Potential-1.pdf (Zugriff: 08.02.2023)
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Fragen zu beantworten. Mogliche Wege zu einem
flaichendeckenden, mindestens EU-weiten Fernrei-
se- und Nachtzugnetz werden aufgezeigt.

Das Papier beleuchtet zunachst knapp die aktuelle
Situation des europaischen Fernreiseverkehrs mit
der Bahn (Kapitel 2). AnschlieBend werden die
Hiirden, die bislang die Implementierung eines fla-
chendeckenden europaweiten Nacht- und Fernrei-
sezugnetzes erschweren, beschrieben. Analysiert
werden unter anderem die politischen, wirtschaft-
lichen, technischen Probleme des europaischen
Bahnsystems (Kapitel 3). Es wird herausgearbeitet,
warum viele der bisher vorliegenden Lésungs-
vorschlage, die Wirtschaftlichkeit des Fernreise-
zugverkehrs zu verbessern, zwar in die richtige
Richtung weisen, aber nicht ausreichen (Kapitel 4).
Neue Vorschlage zeigen erganzende Alternativen
auf und miinden in die Idee, eine 6ffentlich-recht-
liches EU-weit tatige Dachorganisation zu griin-
den, die ,United Railways of Europe” (Kapitel 5).

Allen Uberlegungen liegt zugrunde, Nacht- und
Fernreisezugverkehr nicht als ein Produkt am
Markt, sondern als 6ffentliches, allen zugangliches
Gemeingut zu verstehen.
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2. Aktuelle Situation des europaischen Fernreisezugverkehrs

2.1. Bedeutungsverlust

Der grenziiberschreitende europdische Bahnver-
kehr — insbesondere tGber Nacht — hat eine lange
Tradition, die bis ins 19. Jahrhundert zurtickreicht.
Es entwickelte sich ein dichtes europaisches
Nachtzugnetz, das im Wesentlichen durch grenz-
Uberschreitende Kooperation der Staatsbahnen
organisiert war. Nach 1990 begann ein sukzessi-
ver Niedergang, malRgeblich begiinstigt durch

die , Eisenbahnpakete” der Europaischen Union,
die auch im Schienenverkehr Wettbewerbsstruk-
turen etablieren sollten. Anstatt das Bahnnetz

als Ganzes zu betrachten, wurden insbesondere
Nachtverkehre verstarkt isoliert bewertet und der
Anforderung ausgesetzt, Gewinne abzuwerfen.
Dazu kam die wachsende Konkurrenz durch Auto
und Flugzeug, ausgeldst durch politische Weichen-
stellungen wie eine Prioritat fir Autobahnausbau
mit 6ffentlichem Geld und die steuerliche Bevor-
teilung des Flugverkehrs. Parallel kamen in vielen
Landern Investitionen in den Bahnverkehr in den
Riickstand. Nichtsdestotrotz blieben vor allem
einige nationale Nachtzugsysteme, zum Beispiel in
groflen Flachenldandern wie Italien und Schweden,
weitgehend intakt.

Die sogenannten Eisenbahnpakete der EU struktu-
rierten den Bahnverkehr grundlegend um. Die
Staatsbahnen mussten ,freien Zugang” zum Netz
gewadhren. Einige Staatsbahnen grindeten Toch-
terunternehmen, die dann in anderen Landern als
Wettbewerber auftraten. Der Kooperationsgedan-
ke kam zunehmend in Konflikt mit dem Primat der
Konkurrenz. Ziel der Reformen war es, die Schiene
umzugestalten — mit der Zielvorstellung eines
Marktes, in dem verschiedene Unternehmen mit-
einander im Wettbewerb um die Konzessionen fir
Strecken und Zeitfenster im Fahrplan stehen.®

Die Reformen gelangen nur teilweise, das Ergebnis
ist eine inkoharente Lage in Europa. Der Umstruk-
turierungsprozess hat zwar alle EU-Lander erfasst,
ist aber Uberall auf unterschiedlichem Stand.

In vielen EU-Landern dominieren weiterhin die
(ehemaligen) Staatskonzerne, auch wenn sie nun
teilweise Konkurrenz ausgesetzt sind. Die Folgen
waren trotzdem Uberall dhnlich: Statt das Netz als
ein Ganzes aufzufassen wurde eine unterstellte
Eigenwirtschaftlichkeit einzelner Strecken betrach-
tet — mit fatalen Folgen. In Deutschland wurde
beispielsweise das beliebte Interregio-Netz einge-
stellt, das auch jenseits der Metropolen die Flache
mit Fernverkehrsziigen verband. Vor allem Hoch-
geschwindigkeitsverkehr zwischen den groRen
Zentren blieb fir privatisierte und teilprivatisierte
Bahnkonzerne interessant. Dem Vorrang der
Eigenwirtschaftlichkeit einzelner Verkehrsangebo-
te fiel auch der internationale Nachtzugverkehr
vielerorts zum Opfer.

Tiefpunkt des Niedergangs fir den europaischen
Fernreiseverkehr war die Einstellung des Nacht-
zugnetzes zwischen Deutschland und den Nach-
barlandern durch die Deutsche Bahn AG im Jahr
2016, die trotz massiver Proteste erfolgte. Mit
dem Ausstieg gingen auch fiir viele Nachbarlander
in der Mitte Europas die entsprechenden Nacht-
zugverbindungen verloren. Die letzten Schlaf-
wagenziige hatte die DB erst 2005 neu beschafft.
Noch 2013 hatte die DB gemeinsam mit dem
internationalen Eisenbahnverband UIC eine auf-
wendige Potenzialstudie zu moéglichen Nachtzugli-
nien auf sehr langen Distanzen unter Nutzung der
neuen Hochgeschwindigkeitsstrecken als Alterna-
tive zum Flugzeug veroffentlicht.®

Begriindet wurde der Ausstieg aus dem Nachtzug-
geschaft seinerzeit mit mangelnder Wirtschaft-
lichkeit, wobei schon bald zugestanden werden
musste, dass die Nachtziige bis zu ihrer Stilllegung
betriebswirtschaftlich wesentlich besser dage-
standen hatten, als von der DB zunéachst behaup-

5 Die Offnung bewirkte einen Privatisierungsschub auf mehreren Ebenen. Im Vordergrund standen die funktionalen Privatisierungen im Zuge der Konzessionsabgaben
sowie (seltener) 6ffentlich-private Partnerschaften. Formelle Privatisierungen der bisherigen Staatsbahnen sowie ihre im Zuge der von der EU geforderten ,vertikalen
Trennung” vollzogene Aufteilung ermoglichten spatere materielle Privatisierungen durch Unternehmensverkdufe sowie VerdauRerungen von Infrastrukturen und

Wagenmaterial.

6 Die Abschlussprasentation des Projekts kann auf folgender Seite heruntergeladen werden:
https://shop.uic.org/en/other-documents/1249-uic-study-night-trains-2-0-final-presentation-new-opportunities-by-hsr-executive-summary.html (Zugriff: 19.01.2023)


https://shop.uic.org/en/other-documents/1249-uic-study-night-trains-2-0-final-presentation-new-opportunities-by-hsr-executive-summary.html

8 Aktuelle Situation des europaischen Fernreisezugverkehrs | Nachtzige fiir Alle

tet worden war.” Nach der Ankiindigung der DB,
den Nachtzugverkehr einzustellen, interessierte
sich die Osterreichische Bundesbahn (OBB) fiir
einen Teil des Wagenmaterials. Mit der Einstellung
durch die DB AG (ibernahm die OBB direkt einige
der Nachtzuglinien von der DB, und seitdem hat
sie das Netz sukzessive wieder erweitert. Der vor-
herige Ausstieg der DB konnte aber nur teilweise
aufgefangen werden, und auch Personal wurde
nicht tbernommen. Nach Angaben der OBB war
das ausgeweitete Nachtzuggeschaft jedoch sofort
rentabel. Die OBB wurde zum gréRten Nachtzu-
ganbieter Europas.

2.2. Chancen fir eine Renaissance

Die Renaissance des Fernreiseverkehrs auf der
Schiene wird durch die umfassenden und drin-
gend notwendigen Klimaschutzbemiihungen in
Europa beglinstigt. Von Beginn an war klar: Wollte
man die Klimaziele des Pariser Klimaabkommens
von 2015 erreichen, stlinden — insbesondere dem
Verkehrssektor — massive Umstrukturierungen
bevor. Flugverkehr und motorisierter Individu-
alverkehr mussten insbesondere zugunsten des
wesentlich klimafreundlicheren kollektiven Ver-
kehrs auf der Schiene in groBem Mal} zuriickge-
drangt werden. Auf der europdischen Langstrecke
spielen Nachtzlige hierbei eine Schliisselrolle.
GroRe Distanzen konnen unter Nutzung der neu-
eren Schnellfahrstrecken komfortabel (iber Nacht
als Alternative zum wesentlich klimaschadlicheren
Flugzeug zuriickgelegt werden.

Vor diesem Hintergrund mutet die Entscheidung
der DB im Jahr 2016, ihr Nachtzugnetz im Zen-
trum Europas ein Jahr nach dem Paris-Abkommen

komplett einzustellen, im Riickblick geradezu
grotesk an. Der Ausstieg war vermutlich eine der
folgenreichsten Fehlentscheidungen des DB-
Managements. Bis heute plant die DB im Nacht-
zuggeschaft lediglich Kooperationen mit ande-
ren Bahnanbietern, aber keinen umfassenden
Wiedereinstieg. Auch die Bundesregierung — als
Alleineigentiimerin der DB AG — hat bisher darauf
verzichtet, sie dazu zu verpflichten.

Moglich ware der verpflichtende Aufbau eines
europdischen Nachtzugnetzes durch die DB auch
im Rahmen eines Schienenpersonenfernverkehrs-
gesetzes. Im Zuge des Bahnreformprozesses 1993
in Deutschland war ein solches eigentlich vorge-
sehen, es wurde aber trotz mehrerer Initiativen
(vor allem aus den Bundeslandern tGber den Bun-
desrat) nie verabschiedet.® Ein Fernverkehrsgesetz
konnte unter anderem klare Bedingungen an die
DB stellen, welche Orte wann und in welchen Fre-
guenzen angebunden werden miissen. Auch Nacht-
zugverbindungen konnten dabei enthalten sein.

Beinahe gleichzeitig mit der Einstellung des deut-
schen Nachtzugnetzes in 2016 begann die Diskus-
sion um einen umfassenden Neustart.® Der politi-
sche Druck, den die Klimaschutzbewegung Fridays
for Future ab 2018 global ausloste, intensivierte
die Debatte. Inzwischen ist es politisch unstrittig,
dass ein Europa lGberspannendes Nachtzugnetz
notig ist. Die Bahn hat im Fernreiseverkehr als
Alternative zum Flugzeug ein riesiges Potenzial.
Die Menschen wollen klimafreundliche Nachtziige
in groRer Zahl nutzen. Die mogliche Re-Implemen-
tierung trifft jedoch auf grol3e vor allem politische
und wirtschaftliche Hirden, die Gberwunden
werden mussen.

7 Siehe dazu das Wortprotokoll der 6ffentlichen Anhérung zum Antrag der Fraktion DIE LINKE , Die Nachtzuge retten — Klimavertraglichen Fernreiseverkehr auch in
Zukunft ermdglichen” vom 15.02.2017, https://www.bundestag.de/resource/blob/505978/93f7b1ef18775beaaf4239cf38559667/095_sitzung_protokoll-data.pdf
(Zugriff: 17.01.2023) sowie die Berichterstattung Gber ein 16-seitiges internes Papier der DB zu ihren Nachtzligen, unter anderem durch Thomas Wiipper
vom 18.12.2016: https://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.deutsche-bahn-nachtzuege-sind-staerker-gefragt.1e2f51al-alb9-4f87-9754-8bcf823cal94.html

(Zugriff: 17.01.2023)

8 ImJahr 2015 legte die Fraktion DIE LINKE im Bundestag einen Antrag mit Eckpunkten fir ein Schienenpersonenfernverkehrsgesetz vor (Drucksache 18/4186):
https://dserver.bundestag.de/btd/18/041/1804186.pdf (Zugriff: 20.01.2023). Obwohl der Antrag einem gleichlautenden Antrag der CDU/CSU-Fraktion von 2001

entsprach (Drucksache 14/5451), wurde er mehrheitlich abgelehnt.

9 Ein halbes Jahr nach der Ankiindigung des Nachtzug-Aus durch die DB prasentierten Bahn fir Alle und die Redaktion des Magazins Lunapark21 in einem Sonderheft
ein Konzept fur ein europaweites Nachtzug-System, den , LunalLiner”. Beigelegt war ein DIN-A2-groRes Faltblatt mit Karte, Netzplan, Kurssystem und Symmetrie-
Tabelle. Insgesamt 41 Linien verbinden darin 60 Stadte in Europa. Bahn fur Alle zeigte nicht nur auf, was wiinschenswert wére aus Sicht von Fahrgasten und Umwelt,
sondern erbrachte durch die konkret benannten Zuglaufe, dass ein solches Nachtzugsystem nach Beschaffung der erforderlichen Wagen sofort auf der bestehenden
Infrastruktur eingesetzt werden kdnnte. Mit der Vorstellung des Konzepts wurde zugleich der dringende Appell an die deutsche Politik und an die DB AG gerichtet,
den fur das Jahresende angekiindigten Ausstieg der DB aus dem Nachtzugsegment nicht zu vollziehen, um die vorhandene Technik, das entsprechende rollende
Material, das Fachwissen und die in diesem Bereich aktiven und engagierten Beschaftigten fiir den Nachtreiseverkehr auf der Schiene zu sichern. In Anbetracht der
inzwischen massiv gestiegenen Nachfrage wiirde man ein solches Netz inzwischen wohl eher auf mehr Direktverbindungen mit weniger Rangieraufwand anlegen.


https://www.bundestag.de/resource/blob/505978/93f7b1ef18775beaaf4239cf38559667/095_sitzung_protokoll-data.pdf
https://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.deutsche-bahn-nachtzuege-sind-staerker-gefragt.1e2f51a1-a1b9-4f87-9754-8bcf823ca194.html
https://dserver.bundestag.de/btd/18/041/1804186.pdf
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Trotz dieser Hirden ist die Zahl der europdischen
Nachtzugverbindungen in den letzten Jahren
wieder — wenn auch langsam — gewachsen. Neben
der OBB als gréRter Anbieterin in Mitteleuropa
und einigen anderen Bahnunternehmen, zum
Beispiel Ceské drahy (CD, Tschechien), Hrvatske
seljeznice (HZ, Kroatien) und Statens Jarnvagar
(SJ, Schweden) sind auch einige vielversprechende
Start-ups bereits auf der Schiene oder bereiten
ihren Start vor. EU-Kommissarin Adina Valean will
zehn neue grenziiberschreitende Bahnprojekte un-
terstiitzen — allerdings ohne feste Finanzierungs-
zusagen.®

Von einem flachendeckenden europaischen

Netz kann aber noch keine Rede sein. Trotzdem
Ubersteigt vor allem im Sommerreiseverkehr die
Nachfrage langst das Angebot. Einen guten Uber-
blick Giber alle aktuell angebotenen Verbindungen
bietet eine Karte des Netzwerks Back-on-Track:
https://back-on-track.eu/night-train-map/.**

10 https://transport.ec.europa.eu/news/connecting-europe-train-10-eu-pilot-services-boost-cross-border-rail-2023-01-31_en (Zugriff: 08.02.2023)
11 Juri Maier/Back-on-Track.eu


https://back-on-track.eu/night-train-map/
https://transport.ec.europa.eu/news/connecting-europe-train-10-eu-pilot-services-boost-cross-border-rail-2023-01-31_en
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3. Bekannte Probleme und Hindernisse

3.1. Wirtschaftliche und politische Hiirden

Wesentliches Hindernis fiir ein neues europawei-
tes Fernreisezugnetz ist das miserable wirtschaft-
liche Umfeld fir grenziiberschreitenden Zugver-
kehr. Eine Verbindung einzurichten ist deshalb
vergleichsweise teuer. Wahrend Bahnverkehr mit
Energiesteuern und Trassengeblihren belastet ist,
fallt fur Flige keine Kerosin-Steuer an.!? Die Tras-
sengebiihren in Deutschland sind im internationa-
len Vergleich besonders hoch, weil sie nicht nur
die durch Bahnverkehr unmittelbar entstehenden
Kosten umfassen, sondern auch einen Teil der
Investitionen in die Infrastruktur einpreisen.'®* Der
StralRenverkehr (also die Konkurrenz durch Indivi-
dualverkehr) wird europaweit hingegen kaum bis
gar nicht an den Instandhaltungskosten seiner Inf-
rastruktur beteiligt — und auf diesem Weg deutlich
gegenilber dem Zugverkehr bevorteilt. Internati-
onale Fliige sind zudem von der Mehrwertsteuer
befreit, Zugtickets nicht — ein weiterer erheblicher
Wettbewerbsnachteil.

Auch Klima-, Umwelt- und Gesundheitsfolgekos-
ten der jeweiligen Verkehrsmittel werden nicht
eingepreist. Wahrend der StraRen- und Flugver-
kehr durch seine Emissionen Klima, Umwelt und
die Gesundheit der Menschen stark belastet,
fahren Ziige nahezu emissionsfrei. Im Vergleich
zum StralBenverkehr, der viele Unfélle mit vie-
len Toten und Schwerverletzten verursacht und
groflRen volkswirtschaftlichem Schaden anrichtet,
ist der Bahnverkehr sehr sicher.}* Die milliarden-
schweren gesellschaftlichen Folgekosten — so-
wohl fir Klima- und Umweltschaden als auch die
Gesundheitskosten — werden aber nicht durch
die Nutzer*innen der jeweiligen Verkehrsmittel
bezahlt, sondern von der Gesellschaft als Ganzes.
Wer einen klimafreundlichen Zug nutzt, wird also

dafiir jedoch nicht belohnt, sondern zahlt fiir die
anderen Verkehrsmittel noch mit.*®

Wirde man all diese sogenannten externen
Kosten einpreisen (internalisieren), wéare Fern-
reiseverkehr mit der Bahn im Vergleich glinstiger,
Autofahren und privaten Autobesitz im bisheri-
gen Umfang kdnnten sich wohl deutlich weniger
Menschen leisten.’ Das wirtschaftliche Umfeld
ist also fiir Fernreisezlige nicht wegen real hoher
Kosten schlecht, sondern weil die Steuer- und
Subventionslandschaft in der Europaischen
Union und den Mitgliedsstaaten stark nachteilig
fir den Schienenverkehr strukturiert ist. Dieses
,Design” anzupassen ist zentral, um Fernreise-
ziige quer durch Europa wieder aufs Gleis zu
bringen. Es muss ein sogenanntes Level Playing
Field geschaffen werden — dies fordern auch die
Geschéftsfiihrer*innen der grofRen europdischen
Eisenbahnkonzerne.'

Das nachteilige wirtschaftliche Umfeld des Bahn-
sektors gegenliber StraBe und Flugzeug verscharft
sich noch einmal bei Nacht- gegeniber Tagziigen.
Schlaf- und Liegewagen haben Platz fir weniger
Fahrgaste pro Waggon als Tagzlige, es ist ein
erhohter Personalaufwand zu ungiinstigeren
Arbeitszeiten notig und es fallen héhere Reini-
gungskosten an. AuRerdem kénnen Schlaf- und
Liegewagen meist nur bis zu 12 Stunden taglich
eingesetzt werden, wahrend ,,normale” Sitzwa-
gen 18 Stunden und mehr unterwegs sind. Hinzu
kommt, dass Platze in Schlaf- und Liegewagen in
der Regel nur einmal pro Nacht belegt werden
konnen, wahrend Sitzplatze liber den Zuglauf im-
mer wieder neu besetzt werden. Die Auslastung
von Tagzligen ist also hoher, die Standzeiten sind
geringer.® Wirde man alle beschriebenen exter-
nen Kosten bei allen Verkehrsmitteln einpreisen,

12 Ein Ubersichtliche Darstellung zur Benachteiligung der Schiene im Vergleich zu StraRe und Luftfahrt im deutschen Abgaben- und Subventionsregime findet sich in:
Germanwatch/Lena Donat: Fur die Renaissance des europdischen Bahnverkehrs. Was Deutschland jetzt tun sollte, Bonn/Berlin 2021, Seite 17.
https://www.germanwatch.org/sites/default/files/F%C3%BCr%20die%20Renaissance%20des%20europ%C3%A4ischen%20Bahnverkehrs.pdf (Zugriff: 08.02.2023)

13 Dies fiihrt sogar zu Umleitungen von Nachtziigen: Von Berlin nach Wien (OBB) fahrt man einen groRen Umweg liber Polen, weil dort die Trassengebiihren deutlich

geringer ausfallen als in Deutschland.
14 Das Todesrisiko beim Bahnfahren ist 55-mal niedriger als beim Autofahren:

https://www.allianz-pro-schiene.de/presse/pressemitteilungen/mit-dem-zug-am-sichersten-unterwegs/ (Zugriff: 06.01.2023)

15 Das Umweltbundesamt beziffert die Umweltkosten fur nationale Flige auf knapp 8 Cent pro Personenkilometer, fiir den Pkw-Verkehr auf knapp 6 Cent pro
Personenkilometer und fur den Eisenbahnfernverkehr auf gut 1 Cent pro Personenkilometer:
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2021_fb_umweltfreundlich_mobil_bf.pdf, Seite 22 (Zugriff: 08.02.2023)

16 Eine Studie im Auftrag der Allianz pro Schiene (2019) bezifferte allein die externen Kosten des Autoverkehrs in Deutschland fur das Jahr 2017 auf 141 Milliarden Euro:
https://www.allianz-pro-schiene.de/wp-content/uploads/2019/08/190826-infras-studie-externe-kosten-verkehr.pdf (Zugriff: 24.01.2023)

17 https://www.cer.be/sites/default/files/publication/2022-02-21_European%20Railways%20Pledge-with%20list%200f%20signatories.pdf (Zugriff: 18.01.2023)

18 Dies tribt auch die Klimabilanz von Nachtzligen im Vergleich zu Tagziigen etwas ein.


https://www.germanwatch.org/sites/default/files/F%C3%BCr%20die%20Renaissance%20des%20europ%C3%A4ischen%20Bahnverkehrs.pdf
https://www.allianz-pro-schiene.de/presse/pressemitteilungen/mit-dem-zug-am-sichersten-unterwegs/
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/5750/publikationen/2021_fb_umweltfreundlich_mobil_bf.pdf
https://www.allianz-pro-schiene.de/wp-content/uploads/2019/08/190826-infras-studie-externe-kosten-verkehr.pdf
https://www.cer.be/sites/default/files/publication/2022-02-21_European%20Railways%20Pledge-with%20list%20of%20signatories.pdf
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waren Nachtziige trotz dieser Nachteile dennoch
konkurrenzfihig. Dass die OBB es trotz des nach-
teiligen wirtschaftlichen Umfeldes schafft, ein
ansprechendes und wachsendes Netz anzubieten,
zeigt das Potenzial, das im Nachtreiseverkehr auf
der Schiene steckt.

Nachtziige sind nicht an mangelnder Nachfrage
gescheitert, sondern weil ihr wirtschaftliches
Umfeld in den letzten Jahrzehnten im Vergleich
zur Konkurrenz verschlechtert wurde. Hinter
dieser Verschlechterung standen jeweils politische
Entscheidungen, die das Steuer- und Subventions-
regime jeweils zu Ungunsten des Bahnverkehrs
verandert haben. Genauso sind heute politische
Entscheidung notig, um wieder ein angemessenes
wirtschaftliches Umfeld herzustellen. Dies ist die
notwendige wirtschaftliche Grundvoraussetzung,
wenn man europaweite Fernreiseziige wieder aufs
Gleis bringen will. Die notwendigen politischen
Auseinandersetzungen miussen auf allen betref-
fenden Ebenen entsprechend gefihrt werden —
auch gegen erheblichen Lobbydruck aus Luftfahrt-
und Autoindustrie.

3.2. Fehlende einheitliche Buchungsplattform

Um ein flichendeckendes europaisches Fernreise-
zugnetz erfolgreich zu machen, muss neben dem
wirtschaftlichen Umfeld auch der Fahrkartenver-
kauf optimiert werden. Den Fahrgasten sollte es
so einfach und angenehm wie moglich gemacht
werden, mit dem Zug zu fahren. Ein grenziiber-
schreitendes Bahnticket einfach und unkompli-
ziert kaufen zu konnen, gehort dazu. Das Problem:
Im europaéischen Fernreiseverkehr fehlt heute ein
einheitlicher Ticketvertrieb — den es friiher schon
einmal recht weitgehend gab.

Eine mogliche (Nacht-)Zugfahrt quer durch Europa
scheitert haufig daran, dass es zur ,Wissenschaft
fiir sich” geworden ist, an die entsprechenden
Fahrkarten zu gelangen. Uber die nationalen

Onlineportale der Bahngesellschaften kénnen oft
keine durchgangigen Tickets gebucht werden.
Man wird an Bahnschalter verwiesen, wo das Per-
sonal haufig (verstandlicherweise) iberfordert ist.
Will man dann noch ein Fahrrad mitnehmen oder
hat andere besondere Reisewiinsche, scheitert
das System oft vollig.

Das Problem fiir die Reisenden ist dabei nicht nur
der sich ergebende hohe Preis, der oft nicht kon-
kurrenzfahig gegenliber dem Flugzeug ist. Bucht
man mehrere Tickets unterschiedlicher Eisen-
bahnverkehrsunternehmen getrennt voneinander,
gelten die europdischen Fahrgastrechte nicht fir
die gesamte Reisekette. Verspatet sich der erste
Zug und man verpasst deshalb den Zweiten, hat
man oft keinen Anspruch auf eine Ersatzfahrt und
muss im Zweifel ein neues Ticket kaufen — ein er-
heblicher Nachteil im Vergleich zum Flugverkehr.?

Der Wirtschaftsverband der européischen Eisen-
bahnunternehmen (CER) hat das Problem erkannt
und will bis 2030 ein europaweit einheitliches
Ticketing etablieren. Daflir wurde eine ,Ticketing
Roadmap for seamless international passenger
rail travel” veroffentlicht.? Sie setzt allerdings
lediglich auf freiwilligen, vertraglich vereinbarten
Datenaustausch zwischen den Unternehmen. Es
droht viel Burokratie durch komplexe privatrecht-
liche Vertragswerke; und es bleibt fraglich, ob
wirklich alle Bahnen daran teilnehmen und da-
mit ob wirklich auf allen Strecken durchgehende
Tickets moglich werden.

Bisher miissen die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men nach EU-Recht nur einige statische Basis-
daten verpflichtend teilen. Germanwatch fordert
zusatzlich eine europaweite Verpflichtung, sowohl
Echtzeitverkehrs- als auch Verkaufsdaten zur Ver-
fligung zu stellen. Fahrgastrechte missten Gber
die gesamte Buchungskette gelten.? Dies ware die
Grundlage fir europaweit einheitliches Ticketing.

19 Inder EU ist die Problematik erkannt. Einige kleinere Verbesserungen, die allerdings von europaweit einheitlichem Ticketing noch weit entfernt sind, wurden kirzlich
beschlossen: https://www.consilium.europa.eu/de/press/press-releases/2021/01/25/improved-rail-passenger-rights-adopted-by-council/ (Zugriff: 06.02.2023),
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R0782 (Zugriff: 06.02.2023)

20 https://www.cer.be/sites/default/files/publication/CER%20Factsheet%20Ticketing%20Roadmap.pdf (Zugriff: 08.02.2023)

21 Germanwatch/Lena Donat: Connecting Europe with a Rail Renaissance. Eight measures to revive the European rail system, Policy Paper, Bonn/Berlin 2020,

Seite 30-31. https://www.germanwatch.org/sites/default/files/Connecting%20Europe%20with%20a%20Rail%20Renaissance_2.pdf (Zugriff: 19.01.2023)


https://www.consilium.europa.eu/de/press/press-releases/2021/01/25/improved-rail-passenger-rights-adopted-by-council/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R0782
https://www.cer.be/sites/default/files/publication/CER%20Factsheet%20Ticketing%20Roadmap.pdf
https://www.germanwatch.org/sites/default/files/Connecting%20Europe%20with%20a%20Rail%20Renaissance_2.pdf

12

Bekannte Probleme und Hindernisse | Nachtzige fir Alle

Verschiedene Initiativen, wie das ,,Open Sales and
Distribution Model“, das auch vom internationa-
len Eisenbahnverband UIC unterstlitzt wird, oder
die EU-Verkehrsminister*inneninitiative ,,Platform
on International Rail Passenger Transport” (ge-
startet von den Niederlanden), haben bisher noch
nicht den entscheidenden Durchbruch gebracht.
Allerdings hat die EU im Dezember 2021 einen
Gesetzesvorschlag angekiindigt, um , benutzer-
freundlichen, multimodalen Fahrkartenkauf zu
fordern”.2

3.3. Bahntechnische Hiirden

Eine weitere Hirde auf dem Weg zum europawei-
ten Fernreisezugnetz ist die uneinheitliche Eisen-
bahntechnik und -infrastruktur. Die Bahnsysteme
Europas haben sich in den letzten anderthalb
Jahrhunderten vor allem im nationalen Rahmen
entwickelt. Nur selten wurde weitsichtig Gber die
nationalen Grenzen hinaus gedacht, zum Beispiel
als man sich in Mitteleuropa 1886 auf die Verwen-
dung der sogenannten Normalspur mit 1.435 mm
Gleisabstand einigen konnte.

Europaweit ist ein Flickenteppich unterschied-
licher Bahnsysteme entstanden, der grenziiber-
schreitenden Verkehr erschwert. Mit ihren
»Eisenbahnpaketen” versuchte die EU (neben
Wettbewerb) deren notwendige Harmonisierung
zu stimulieren. Bis zur ,,Single European Railway
Area” wie sie sich die Europdische Eisenbahn-
agentur (ERA) vorstellt?, ist es allerdings noch
ein weiter Weg. Harmonisierungsbemiihungen
konnten stets nur Teilerfolge erzielen. Den Har-
monisierungsprozess zielgerichtet fortzufiihren
wirde helfen, die Nachteile der Bahn gegeniiber
der klimaschadlichen Konkurrenz zu verringern,
da grenziiberschreitender Schienenverkehr dann
flexibler und kostengunstiger wiirde.?

Da die dafiir notigen Infrastrukturinvestitionen
sehr schnell enorme GroRenordnungen anneh-

men und 6ffentliche Haushalte stark belasten
konnen, sollte auf eine angemessene Mischung
aus sukzessiver Anpassung und sinnvollen Uber-
gangslosungen geachtet werden. Vier Komplexe
stehen bei der notwendigen Harmonisierung im
Vordergrund (Abbildung 1, Seite 16):

— Spurweite

— Elektrifizierung

— Zugsicherung

— Bahnsteighohe

Die nachfolgende Darstellung der bahntechni-
schen Hirden ist der Kurzstudie von Bahn fir

Alle ,,Stand der technischen Harmonisierung der
Eisenbahnsysteme in der Européischen Union”
entnommen. Die betreffenden Abschnitte wurden
fiir das vorliegende Konzeptpapier leicht aktuali-
siert und gekdrzt.

Spurweite

Die Spurweite bezeichnet den Innenabstand zwi-
schen den Schienen. In der Europdischen Union
hat sich die sogenannte Normalspur mit 1.435 mm
Gleisabstand weitgehend durchgesetzt. GrofRere
Spurweiten sind lediglich noch in Spanien und
Portugal (,iberische Breitspur”), Irland (inklusive
Nordirland), Finnland und den baltischen Staaten
Estland, Lettland und Litauen verbreitet. In letz-
teren ist die ,russische Breitspur” der Standard,
ebenso wie in den an die EU grenzenden Staaten
Ukraine, Moldau, Belarus und Russland (inklusive
der russischen Ostsee-Enklave Kaliningrad).

Der grenziiberschreitende Bahnverkehr von Polen,
der Slowakei, Ungarn und Rumanien (alle Normal-
spur) Richtung Osten ist durch den Wechsel der
Spurweite erheblich erschwert. Umsteigefreie
Zugverbindungen an den Grenzen zwischen
Normal- und Breitspur sind nur mit sehr hohem
technischen Aufwand moglich.

Im Baltikum ist bereits eine neue Hochgeschwin-
digkeitsstrecke unter dem Namen Rail Baltica im

22 https://germany.representation.ec.europa.eu/news/bessere-bahnverbindungen-mehr-radwege-mehr-e-mobilitat-kommission-will-eu-verkehrssystem-2021-12-14_de

(Zugriff: 08.02.2023)

23 https://www.era.europa.eu/system/files/2022-11/Compelling%20vision%20for%20a%20target%20rail%20system%20%281%29.pdf (Zugriff: 19.01.2023)
24 Die Kurzstudie (erschienen im November 2022) ergénzt die Darstellung durch Ubersichtskarten und eine Bewertung des Stands der Harmonisierung der europiischen

Eisenbahnsysteme anhand von Schulnoten und einer Staaten-Rangliste:

https://bahn-fuer-alle.de/wp-content/uploads/2022/11/eisenbahnsysteme_der_europaeischen_union.pdf (Zugriff: 09.02.2023)


https://germany.representation.ec.europa.eu/news/bessere-bahnverbindungen-mehr-radwege-mehr-e-mobilitat-kommission-will-eu-verkehrssystem-2021-12-14_de
https://www.era.europa.eu/system/files/2022-11/Compelling%20vision%20for%20a%20target%20rail%20system%20%281%29.pdf
https://bahn-fuer-alle.de/wp-content/uploads/2022/11/eisenbahnsysteme_der_europaeischen_union.pdf
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Bau, die die Hauptstadte Tallinn, Riga und Vilnius
in Normalspur miteinander verbinden soll. Uber
Kaunas in Litauen wird die Strecke ans polnische
Netz angeschlossen. Dies erméglicht zukinftig
schnelle Verbindungen von Tallinn {iber Riga, Kau-
nas und Warschau weiter zum Beispiel nach Berlin
oder Wien. Im Jahr 2026 soll die Rail-Baltica-Stre-
cke in Betrieb gehen.?

Auch in Finnland ist die Debatte, das gesamte
Netz auf 1.435 mm umzuspuren, jlingst wieder
neu entbrannt.?® Strittig ist, ob der Aufwand den
Nutzen lohnt, denn es gibt nur einen einzigen
Bahniibergang zum europdischen Normalspur-
netz — an der Grenze zu Schweden, im Norden un-
weit des Polarkreises. Dort wird es auch zukiinftig
voraussichtlich nur vergleichsweise wenig Grenz-
verkehr geben. Erwogen wird auch ein Ostseetun-
nel in Normalspur von Helsinki nach Tallinn mit
Anschluss zur Rail Baltica. Es ist allerdings fraglich,
ob dieses Megaprojekt jemals realisiert werden
kann. Dabei spielt nicht nur die Finanzierung eine
Rolle, sondern auch ob ein solcher bis zu 100 km
langer Unterseetunnel aus 6kologischen Erwagun-
gen heraus Uiberhaupt wiinschenswert ware.

Das irische Breitspurnetz ist durch seine Insellage
vom kontinentaleuropdischen Netz isoliert. Eine
Umspurung ware aufwendig und brachte nur
geringe Vorteile.

Auch in Spanien und Portugal ist eine breitere
Spurweite bei den Bestandsstrecken Standard.
Spaniens neue Hochgeschwindigkeitsstrecken
werden allerdings bereits seit 1992 in Normal-
spur ausgefuhrt und fur grenziiberschreitenden
Verkehr ans franzosische Normalspurnetz ange-
schlossen. Auch kiinftige Schnellstrecken nach
Portugal (zum Beispiel Madrid — Lissabon) werden
absehbar in Normalspur ausgefiihrt und so fir
grenziiberschreitende Langstrecken aus Richtung
Mitteleuropa nutzbar sein.

Die unterschiedlichen Spurweiten in der Euro-
paischen Union stellen nur noch ein geringes
Hindernis fiir ein europaweites Fern- und Nacht-
zugnetz dar. In fast allen EU-Landern hat sich die
Normalspur durchgesetzt. Im Baltikum und auf
der Iberischen Halbinsel wird auf den relevan-

ten Neubaustrecken, die fiir den internationalen
Schienenverkehr maBgeblich sind, die Normalspur
genutzt.

Elektrifizierung

Im Eisenbahnfernverkehr hat sich in Europa eine
Bahnstromversorgung mit Wechselstrom mit ei-
ner Spannung von 25 Kilovolt und einer Frequenz
von 50 Hertz weitgehend durchgesetzt. Bulgari-
en, Danemark, Griechenland, Kroatien, Litauen,
Luxemburg, Portugal, Rumanien und Ungarn
haben diesen Standard auf ihren elektrifizierten
Strecken vollstdandig realisiert. Belgien, Frankreich,
Italien, die Niederlande, die Slowakei, Spanien
und Tschechien passen sich schrittweise an den
Standard an. Teilweise sind sie dabei sehr weit
fortgeschritten. Parallel betreiben sie oft noch
Bestands(neben-)netze mit 3-kV-Gleichstrom oder
weniger.

Deutschland, Osterreich, die Schweiz, Schweden
und Norwegen hingegen weichen ab. Sie haben
ihre Netze durchgangig mit einer geringeren Span-
nung von 15 kV und einer Frequenz von 16,7 Hz
elektrifiziert.?” Polen und Slowenien betreiben
ihre Netze noch vollstéandig mit 3-kV-Gleich-
strom.? Die Frequenz von 50 Hz hat den Vorteil,
dass kein separates Bahnstromnetz notwendig ist,
sondern der Strom mit vergleichsweise geringem
Aufwand aus der allgemeinen Stromversorgung
des europaischen Verbund-Stromnetzes entnom-
men werden kann. Eine kurzfristige Umstellung
des deutschsprachigen Raums auf 25 kV/50 Hz
erscheint allerdings trotzdem unrealistisch, vor al-
lem weil ein erforderlicher hoherer Sicherheitsab-
stand der Oberleitungen zu bestehenden Briicken

25 https://www.railbaltica.org/about-rail-baltica/project-timeline/ (Zugriff: 19.01.2023)

26 https://taz.de/Finnlands-Spurweite-ist-zu-breit/!5871680/ (Zugriff: 08.02.2023)

27 In Schweden und Norwegen leicht abweichend 16,67 Hz

28 Wihrend die 15 kV/16,7 Hz-Elektrifizierung fiir moderne Anspriiche (zum Beispiel Hochgeschwindigkeitsverkehr) der 25 kV/50 Hz-Elektrifizierung technisch

weitgehend ebenbirtig ist, sind die Gleichstromnetze im Nachteil.


https://www.railbaltica.org/about-rail-baltica/project-timeline/
https://taz.de/Finnlands-Spurweite-ist-zu-breit/!5871680/
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zunachst nicht eingehalten werden kénnte. Neu-
und Umbauten in groRer Zahl waren notig.?®

Im Gegensatz zur Spurweite lassen sich die un-
terschiedlichen Elektrifizierungssysteme deutlich
leichter tberbricken. Sogenannte Mehr- oder
Multisystemfahrzeuge beherrschen je nach Aus-
stattung mehrere Elektrifizierungs- und Zugsiche-
rungssysteme. Die Nachteile sind dennoch groR.
In den Staaten, wo Mehrsystemfahrzeuge einge-
setzt werden sollen, missen sie jeweils aufwendi-
ge nationale Zulassungsverfahren durchlaufen.3°
AulRerdem sind sie technisch komplexer und
damit erheblich teurer als Loks, die im nationalen
Rahmen nur je ein System beherrschen miissen —
wobei die unterschiedliche Elektrifizierung (25 kV
versus 15 kV) im Vergleich zur Zugsicherungstech-
nik den geringeren Mehrkostenfaktor ausmacht.

Multisystemfahrzeuge erméglichen ohne Infra-
strukturumbau, umsteige- und standzeitenfreie
Langstreckenverbindungen systemiibergreifend
anzubieten. Auf lange Sicht gilt es zu entscheiden,
ob man im grenziiberschreitenden Verkehr unbe-
fristet auf teure Multisystemloks setzen will oder
ob — mit zunachst hohem Ressourceneinsatz — die
Systeme harmonisiert werden, um dann Bahnver-
kehr langfristig deutlich flexibler und kostengiins-
tiger betreiben zu kénnen.

Sind Wagen und Loks trennbar (dies ist bei Nacht-
ziigen der Regelfall), kbnnen alternativ zu Multi-
systemloks an den Systemgrenzen die Loks ge-
wechselt werden, so dass die Fahrgaste nicht um-
steigen missen. Das ist allerdings mit zeitlichem,
finanziellem und personellem Aufwand verbun-
den. Bei fest miteinander verbundene Triebfahr-
zeug-Wagen-Kombinationen, wie sie haufig im
nationalen Bahnverkehr eingesetzt werden, ist
das Lokwechseln hingegen nicht moglich. Sie sind
deshalb fiir grenziiberschreitenden Bahnverkehr

weniger flexibel einsetzbar. Eine vollstandige Har-
monisierung der Systeme wiirde dies dndern.

Zugsicherung

Bei der Zugsicherung kommen die europaischen
Harmonisierungsbemiihungen im Vergleich zu
den Bahnstromstandards relativ gut voran. Dort
war die Ausgangslage vorteilhaft. Es gab zwar
eine groRe Zahl unterschiedlicher Systeme fiir
konventionelle Zugsicherungs- und Signaltechnik
in der EU, aber Uberall stand gleichzeitig die
Digitalisierung an. An dieser Stelle konnte man
sich EU-weit auf einen (weitgehend) einheitlichen
Standard einigen, das European Train Control
System (ETCS). Der ETCS-Ausbau kommt allerdings
in den Landern unterschiedlich schnell voran.
Wahrend Luxemburg und die Schweiz (die gar kein
EU-Staat ist) bereits ihr gesamtes Netz auf ETCS
umgeristet haben, sind es in Deutschland bis-
her erst einige hundert Kilometer. EU-Ziel ist es,
das gesamte Kernnetz bis 2030 mit der digitalen
Signaltechnik auszustatten, bisher sind es jedoch
erst rund 12 Prozent beziehungsweise 6.120 km
(Stand 10/2020).%!

Relativ weit fortgeschritten ist der ETCS-Ausbau
auch in Belgien und Spanien. Alle anderen
EU-Staaten haben zumindest begonnen, ihre Zug-
sicherungstechnik auf ETCS umzuriisten. Deutsch-
land war beim ETCS-Ausbau zundchst wenig
engagiert, da es bereits national (iber eine leis-
tungsfahige Zugsicherungstechnik fiir Hochge-
schwindigkeitsverkehr verfiigte (liber die soge-
nannte Linienzugbeeinflussung), die man zunachst
nicht aufgeben wollte. Staaten ohne leistungs-
fahige Zugbeeinflussung taten sich bei der Umstel-
lungsentscheidung leichter, weil der unmittelbare
Nutzen fiir sie grofRer schien.

Die Hoffnungen, Strecken mit Hilfe digitaler Sig-
naltechnik starker auslasten zu konnen, erfillen

29 Die Bundesregierung schatzte im Jahr 2012 die Kosten einer moglichen Umstellung des deutschen Bahnstroms auf 25 kV/50 Hz auf circa 20 Milliarden Euro fir die
Infrastruktur plus 10 Milliarden Euro fur das Rollmaterial bei einer Migrationszeit von 20 Jahren. Da die Schatzung bereits Uber zehn Jahre zuriick liegt, diirften die
Kosten heute hoher ausfallen; die Schatzung gibt aber trotzdem eine grobe Vorstellung tber die GroRenordnung. Die Angaben finden sich in einer Antwort auf eine
parlamentarische Anfrage der Linksfraktion: https://dserver.bundestag.de/btd/17/104/1710453.pdf (Zugriff: 08.02.2023)

30 Eine Europdisierung der Zulassungsverfahren fiir Reisezugwagen scheiterte bisher unter anderem an Deutschland:
https://www.tagesschau.de/investigativ/swr/bahn-infrastruktur-105.html (Zugriff: 19.01.2023)

31 Germanwatch/Lena Donat: Connecting Europe with a Rail Renaissance. Eight measures to revive the European rail system, Policy Paper, Bonn/Berlin 2020, Seite 20.
https://www.germanwatch.org/sites/default/files/Connecting%20Europe%20with%20a%20Rail%20Renaissance_2.pdf (Zugriff: 08.02.2023)


https://dserver.bundestag.de/btd/17/104/1710453.pdf
https://www.tagesschau.de/investigativ/swr/bahn-infrastruktur-105.html
https://www.germanwatch.org/sites/default/files/Connecting%20Europe%20with%20a%20Rail%20Renaissance_2.pdf
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sich im Realbetrieb bisher leider nur begrenzt.*?
Erst mit dem zukiinftigen Level 3 des ETCS wird
durch die Einflihrung von ,,Moving Blocks” eine
hohere Kapazitat versprochen. Fiir die europai-
sche Harmonisierung der Netze spielt ETCS den-
noch eine sehr wichtige Rolle. Allerdings miissen
die bestehenden unterschiedlichen nationalen
Abwandlungen des ETCS noch vollsténdig verein-
heitlicht werden.

Insgesamt machen unterschiedliche Zugsicherungs-
und Signalsysteme den Zugverkehr auf grenziiber-
schreitenden Strecken zwar kompliziert, unflexibel
und teuer, aber nicht unmoglich. Wird der ETCS-
Ausbau vereinheitlicht und beschleunigt und die
europaweite Koordination verbessert, konnen

die Vorteile der Harmonisierung — darunter auch
erhebliche Kosteneinsparpotenziale — ziigig voll
ausgeschopft werden.

Bahnsteighohe

Die Bahnsteige in Europa sind nicht einheitlich
hoch. Dies verhindert keinen Fernreisezugverkehr
in Europa. Aber Barrierefreiheit zu erreichen, ein
Ziel, das keinesfalls aus den Augen verloren wer-
den sollte, wird dadurch erheblich erschwert.

Urspriinglich waren die Bahnsteigkanten europa-
weit meist deutlich niedriger als die FuBboden-
hohe der Eisenbahnwagen. Um ein- oder auszu-
steigen, waren stets einige Stufen zu Gberwinden;
barrierefreien Fernverkehr mit der Bahn gab es
nicht. Zur Vereinheitlichung definiert der interna-
tionale Eisenbahnverband (UIC) die sogenannte
Normalbahnsteighéhe auf 55 Zentimeter.

In vielen EU-Staaten hat sich der 55-cm-Standard
auch tatsachlich durchgesetzt, zum Beispiel in
Danemark, Italien, Frankreich, Kroatien, Oster-
reich, der Schweiz, der Slowakei, Tschechien und
Ungarn. Auch die Rail Baltica (Estland, Lettland,
Litauen) wird mit einer Bahnsteighhe von 55 cm
gebaut. In Deutschland hatte sich nur die DDR an
den 55-cm-Standard angepasst, die BRD nicht. In
Ostdeutschland ist der 55-cm-Standard deshalb
noch immer verbreitet, in Westdeutschland weni-

ger. In Deutschland herrscht vor allem an Fernver-
kehrsbahnsteigen eine Héhe von 76 cm vor. Diese
Hohe nutzen auch die Benelux-Staaten. Bisher
konnte sich Deutschland nicht dazu durchringen,
die Bahnsteighohe bei Neubau und Instandset-
zung an den international meistverbreiteten
Standard anzupassen. Im Gegenteil: Es werden
weiter vorrangig 76-cm-Bahnsteige errichtet. Zum
Teil sind sogar finanzielle Férderungen an einen
Umbau auf 76 cm gekoppelt.

Zukiinftige Zugentwicklungen fiir europaweiten
Bahnverkehr werden sich am 55-cm-Standard aus-
richten. Deutschlands Bahninfrastruktur wird so
zum Problem fiir europaweite Barrierefreiheit im
Bahnverkehr.

Zusammenfassung

Insgesamt lasst sich feststellen: Keine der techni-
schen Hirden ist so groR, dass sie die Implemen-
tierung eines flaichendeckenden Fernreisezug-
netzes in Europa verunmaoglicht. Die Spurbreiten-
problematik betrifft nur wenige Lander, die
Losungen dort (Neubaustrecken in Normalspur)
sind gut. Die Harmonisierung und Digitalisierung
der Zugsicherungstechnik konnte schneller voran-
gehen, der Weg (Vereinheitlichung durch Digitali-
sierung mit ETCS) weist aber zumindest in die
richtige Richtung. Bei der Elektrifizierung sind die
deutschsprachigen Lander bisher zu keiner An-
passung an den 25-kV-Standard bereit, es existie-
ren aber akzeptable Ubergangslésungen (Multi-
systemloks). Bei den Bahnsteigkanten ware es
wichtig, dass auch Deutschland und die Belelux-
Staaten sich bei Neubau und zyklischer Instand-
setzung dem 55-cm-Standard anpassen —um
Barrierefreiheit auf lange Sicht einfach und kosten-
glinstig zu ermoglichen. Die vollstédndige techni-
sche Harmonisierung der Netze sollte als Fernziel
(,,Single European Railway Area“) nicht aus den
Augen verloren werden. Bis dahin ist es aber noch
ein weiter Weg. Firr die Ubergangszeit ist es mit
den sinnvollen Zwischenldsungen trotzdem mog-
lich, wieder ein europaweites flaichendeckendes
Fernreisezugnetz auf die Schiene zu bringen.

32 Ebenda
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Abbildung 1: Merkmale europaischer Bahnsysteme im Vergleich®?
Quelle: Bahn fur Alle
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Elektrifizierung Bahnsteigh6éhe

Belgien

25 kV/50 Hz (teilweise)

Bulgarien

teilweise vorhanden

Deutschland

teilweise vorhanden

Danemark

fortgeschrittener Ausbau

Estland

1.435-mm-Schnell-
strecke im Bau

25 kV/50 Hz (im Bau) im Bau

Frankreich

teilweise vorhanden

Griechenland

fortgeschrittener Ausbau

Italien

25 kV/50 Hz (teilweise)

fortgeschrittener Ausbau

Kroatien

teilweise vorhanden

Lettland

1.435-mm-Schnell-
strecke im Bau

25 kV/50 Hz (im Bau) im Bau

Litauen

1.435 mm teilweise im Bau
vorhanden und

im Bau

Luxemburg

Niederlande

25 kV/50 Hz (teilweise) teilweise vorhanden

Osterreich

teilweise vorhanden

Polen

teilweise vorhanden

Portugal

im Bau

Rumanien

teilweise vorhanden

Schweden

teilweise vorhanden

Schweiz

Slowakei

25 kV/50 Hz (groRe Teile)  teilweise vorhanden

Slowenien

fortgeschrittener Ausbau

Spanien

1.435 mmim
Neubauschnellnetz

25kV/50 Hz (auf den
wichtigsten Strecken)

Tschechien

fortgeschrittener Ausbau

Ungarn

teilweise vorhanden

33 Indie Liste aufgenommen wurde neben den EU-Staaten auch die Schweiz: wegen ihrer Bedeutung fir den européaischen Schienenverkehr aufgrund ihrer zentralen
Lage. AuRen vor blieben dagegen die Inseln Irland, Malta und Zypern sowie Finnland, dessen Bahnnetz sich zum européischen Normalspurnetz ebenfalls nahezu in
Insellage befindet. Die Tabelle ist der Bahn-fiir-alle-Kurzstudie ,Stand der technischen Harmonisierung der Eisenbahnsysteme in der Européaischen Union*, Seite 12,
entnommen: https://bahn-fuer-alle.de/wp-content/uploads/2022/11/eisenbahnsysteme_der_europaeischen_union.pdf (Zugriff: 09.02.2023)
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3.4. Mangelnde Zugausstattung fiir Langstrecken

Die Ausweitung des Eisenbahnfernreiseverkehrs
scheitert auBerdem, weil es die Bahnunterneh-
men in ganz Europa weitgehend verpasst haben,
das Innendesign ihrer Wagen an die Bediirfnisse
ihrer Fahrgaste auf langen Strecken anzupassen.
Stattdessen ging es bei Neugestaltungen meist da-
rum, so viele Menschen wie moglich auf so wenig
wie moglich Raum unterzubringen — aus wirt-
schaftlichen Erwagungen heraus. Das erscheint
zwar sowohl wirtschaftlich als auch klimapolitisch
nachvollziehbar, so wird es allerdings kaum mog-
lich sein, breite neue gesellschaftliche Schichten
fiir das Bahnfahren zu gewinnen, schon gar nicht
auf der Langstrecke.

Die auf Raumeffizienz getrimmte Umgestaltung
der Abteile zeigt sich europaweit bei vielen neuen
Baureihen. Deutlich wurde sie besonders bei der
Ablosung der vormals verbreiteten Sechser-Abtei-
le zugunsten von GroRraumabteilen. Aber auch
vermeintliche Nebenaspekte fallen darunter, wie
zum Beispiel die Praxis, Sitzplatze nicht mehr an
die Fensteraufteilung der Wagen anzupassen — bis
hin zu Sitzreihen, von denen aus die Fahrgaste nur
auf eine Wand schauen (zum Beispiel im ICE 4).
Wahrend der Fahrt aus dem Fenster zu schauen
und die Landschaft zu genieRen, wurde dadurch
ein immer selteneres Vergniigen.

Es heilt oft, Zlige seien vor allem auf Verbindun-
gen unter vier Stunden Fahrzeit konkurrenzfahig.?*
Diese Einschatzung ist in dieser Absolutheit nicht
nur umstritten, sondern hat viel mit dem Innen-
design heutiger Zugabteile zu tun. Langer als vier
Stunden in aufrechter Sitzposition eng gedrangt
zu verbringen, ist fir viele Menschen sehr unange-
nehm. Gabe es hier mehr Innovationen im Sinne
der Fahrgaste, konnten auch langere Fahrten
wieder attraktiver sein.

Weithin unterschatzt erscheint auch das Privat-
sphéarebediirfnis der Reisenden. Ein groRer Teil
der Fahrgaste reist allein. Oft gibt es heutzutage

jedoch vor allem Zweier- und Vierer-Sitzgruppen.
Ist der Zug nur wenig ausgelastet, ist das Problem
begrenzt. Wird es aber voll, sitzt man dicht ge-
drangt mit unbekannten Menschen, deren (Rede-)
Verhalten man im Zweifel viele Stunden erdulden
muss. Ein durchsetzbarer Verhaltenskodex im Zug,
der das Reisen fiir alle angenehmer machen kénn-
te, fehlt bis heute.

In Deutschland hat die Bahn auf die Problematik
reagiert, indem sie im Fernverkehr Familien- und
Ruheabteile eingefiihrt hat. Gerade die einzuhal-
tende Ruhe wird allerdings kaum durchgesetzt
und die Ruhekultur wenig geférdert. In der spani-
schen Bahn wird man hingegen via Durchsage
aufgefordert, seinen Handyton abzuschalten, und
Telefonieren ist nur zwischen den Wagen gestat-
tet. Im Shinkansen in Japan wird versucht, durch
thematische Ausgestaltung von Wagen Reisenden
ein Angebot zu machen, ihren Sitzplatz entspre-
chend kultureller Vorlieben zu wahlen und so die
Wahrscheinlichkeit zu erh6hen, auf Menschen mit
ahnlicher Sozialisation zu treffen. Sollen Fern-
reisen wirklich in der Breite attraktiver werden,
mussen die Bahnunternehmen hier weiter denken
und das Privatspharebediirfnis vieler Reisender
noch wesentlich starker beriicksichtigen.

Last but not least: Die Mitnahme von GroRgepack
und Fahrradern ist heute im Fernreiseverkehr

oft gar nicht mehr moglich oder zumindest mit
grofRen Umstdanden verbunden. Gerade Fahrrad-
tickets miissen oft Monate vorher gebucht
werden und sind vor allem im Sommer schnell
ausverkauft. Den Platz friherer Mehrzweck-
GroRgepackabteile hat man eingespart. Bei
grenziiberschreitenden Fahrten ist die Fahrrad-
mitnahme haufig deswegen nicht moglich, weil
die Buchungssysteme dies nicht abbilden kénnen.
Der Fernreiseverkehr auf der Schiene verspielt
hier groBe Potenziale.

34 Zwischen zwei Metropolen kann ein Rickgang der Fluggastzahlen bei einer Verringerung der Bahnreisezeit auf unter vier Stunden nicht nachgewiesen werden:
Thies, Jan: ,Umweltschutz und Deutschlandtakt — kein Anschluss?“, in: Bahn-Report 06/2022, Seite 19-23
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4. Bekannte Losungsvorschlage zur Wirtschaftlichkeit

Die Diagnose, fiir eine Renaissance des Fernreise-
verkehrs mit der Bahn misse dessen wirtschaft-
liches Umfeld deutlich verbessert werden (siehe
Abschnitt 3.1.), ist unumstritten. Wenn die Bahn
im internationalen Fernverkehr wieder eine rele-
vante GrofRenordnung bekommen soll, muss sie
gegeniber ihrer unmittelbaren Konkurrenz aus
Stral3e und Flugzeug mindestens gleich gut, opti-
malerweise — als die sehr viel klimafreundlichere
Option — sogar deutlich bessergestellt werden. Es
muss ein , Level Playing Field“ geschaffen werden.

Dabei ist klar: Eine ,Eigenwirtschaftlichkeit” eines
einzelnen Verkehrstragers im weiteren Sinne
(oder auch kleinerer Einheiten wie einer einzelnen
angebotenen Verbindung) gibt es nicht. Bei allen
Verkehrstragern hangt die konkrete Wirtschaft-
lichkeit vom jeweils geltenden Steuer-, Abgaben-
und Subventionsdesign ab. Nachtziige sind also
(wie auch die anderen Verkehrsmittel) niemals
per se wirtschaftlich oder per se unwirtschaftlich.
Die politischen Rahmenbedingungen entscheiden
Uber die Wirtschaftlichkeit und die Konkurrenzfa-
higkeit gegeniber anderen. Wenn es also politisch
gewollt ist, Fliige auf Zige zu verlagern, muss
konsequenterweise der wirtschaftliche Rahmen
deutlich zugunsten der Ziige verandert werden.

4.1. Anreizsteuerung

Es liegt eine ganze Palette an konkreten Vorschla-
gen auf dem Tisch, mit denen das wirtschaftliche
Umfeld des Bahnverkehrs verbessert werden
kann. Diese beinhalten sowohl Pull- als auch Push-
Malnahmen, also die Besserstellung der Schiene
im Verkehrsmarkt als auch sie Schlechterstellung
der Konkurrenz.

Vorgeschlagenen Pull-MalBnahmen:

— Deutliche Senkung der Trassengebihren®®
(Fir Nachtziige konnten nochmals vergilinstigte
Konditionen gelten.)

— Aufbau eines gemeinsamen europdischen
Wagenpools fiir Nachtziige, auf den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen zugreifen kénnen3®

— Offentliche Zuschiisse beim Kauf interoperabler
Loks

— Offentliche Anschubfinanzierung fiir Nachtzug-
Start-ups

— Mehrwertsteuerstreichung (oder deutliche
Senkung) fiir Nachtzugtickets®

Vorgeschlagene Push-MaRnahmen:

— Finanzierung der StraReninfrastruktur durch die
Nutzer*innen (mindestens auf dem Niveau der
Bahntrassengebihren)

— Mehrwertsteuererhebung auf internationale
Flugtickets

— Angemessene Kerosinbesteuerung (mindestens
auf dem Niveau der Stromsteuer, die fiir
Bahnstrom anfallt, und unter Bericksichtigung
der schadlichen Klimaauswirkungen)

— Ende der Steuerprivilegierung von Diesel-
kraftstoff und Dienstwagen (betrifft vor allem
Deutschland)

Eine Senkung der Trassengebiihren (auch ,Schie-
nenmaut” genannt) mindert die Kosten, die
Eisenbahnverkehrsunternehmen an die Infrastruk-
tureigner zahlen missen. Dies kdnnte an die
Fahrgaste durch glinstigere Tickets weitergegeben
werden, was wiederum die Stellung des Bahnver-
kehrs im Wettbewerb starken wiirde. Die Min-
dereinnahmen fiir die Bahninfrastruktur missten
von offentlichen Haushalten getragen oder durch
Push-MaBnahmen (zum Beispiel Mauteinnahmen
auf der StraRe, erhdhte Dieselsteuer oder erhohte
Abfluggebihren und eine Mehrwertsteuererhe-
bung im Luftverkehr) refinanziert werden.

Ein gemeinsamer europdischer Fahrzeugpool
wirde die hohen Anfangsinvestitionen fir die
Bahnunternehmen im Nachtzuggeschaft senken
und damit auch deren Risiko beim Markteinstieg.
Betreiberfirmen kdnnten solche gemieteten
Wagen auch fiir eine testweise Einfihrung neuer

35 Die Allianz pro Schiene fordert fiir Deutschland eine Halbierung der Trassenpreise: https://www.allianz-pro-schiene.de/glossar/trassenpreise/ (19.01.2023)

36 Back-on-Track fordert: ,Unterstiitzung bei der Einrichtung eines Pools von europdischen Nachtzugfahrzeugen, die an Betreiber vermietet werden kénnen. Die
Europaéische Investitionsbank kénnte dieses rollende Material im Rahmen des Green New Deal beschaffen”.
https://back-on-track.eu/de/positionspapier-zum-new-green-deal/ (Zugriff: 19.01.2023)

37 Eine solche Regelung wurde in Osterreich zum 01.01.2023 eingefiihrt. Einige weitere EU-Lidnder erheben bereits keine Mehrwertsteuer auf Bahntickets.
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Verbindungen nutzen, womit eine groRere Dyna-
mik fiir das Nachtzugnetz entstehen wiirde. Eine
groRRe Bestellung einheitlicher Wagen fiir ganz
Europa wiirde die Fertigungskosten driicken, was
sich wiederum in glinstigeren Fahrpreisen wider-
spiegeln konnte. Ein solcher Fahrzeugpool wiirde
auBerdem zu einer verlasslichen Qualitat im
Nachtzugverkehr beitragen.

Ergdnzend kdnnten grofziigige offentliche Zu-
schiisse beim Kauf interoperabler Loks, die fiir
mehrere Elektrifizierungs- und Signalsysteme ge-
eignet sind, gegeben werden — mit einem &hn-
lichen Effekt. Auch eine allgemeine 6ffentliche
Anschubfinanzierung fiir Nachtzug-Start-ups zielt
letztlich darauf ab, das Investitionsrisiko der Bahn-
unternehmen zum Start zu verkleinern und so
einen Anreiz zu schaffen, sich Gberhaupt auf den
Nachtzugmarkt zu begeben.

Die genannten PushmalRnahmen zielen auf einen
Abbau der privilegierten Marktposition der Kon-
kurrenz auf der StraRe und in der Luft ab. Sinn-
voll wére es, eine ausgewogene Mischung aus
Push- und Pull-MaRnahmen umzusetzen. Denn
setzte man ausschlieflich auf Pull (Bahn billiger,
Flug und StraRe bleiben billig), wiirden schlicht
die 6ffentlichen Haushalte durch Mobilitat starker
belastet, ohne einen ausreichenden Verlagerungs-
effekt zu erreichen. Es wiirde zudem eine héhere
Nachfrage erzeugt, was zu einem weiter wachsen-
den Verkehr fihrt —im Sinne des Klimaschutzes
kontraproduktiv. Setzte man ausschlieBlich auf
Push (Bahn bleibt vergleichsweise teuer, Flug und
StralRe werden teurer) wiirde man die Kosten

fiir Mobilitat fur viele Menschen insgesamt stark
erhéhen und Menschen mit geringen Einkommen
potenziell von Mobilitat abschneiden. Die Push-
Maflnahmen sollten stattdessen genutzt werden,
um die notigen Pull-MaBnahmen zu refinanzie-
ren, sodass die MalRnahmen insgesamt moglichst
haushaltsneutral bleiben kénnen. Leider sind

Push-MaRnahmen oft weniger beliebt und damit
schwerer politisch durchsetzbar. Um sie durchzu-
setzen, ist besonderes politisches Riickgrat der
entscheidenden Akteure erforderlich.

Geht man den Weg der wirtschaftlichen Besser-
und Schlechterstellung konsequent, sollten mittel-
fristig alle Verkehrstrager, dem Verursacherprin-
zip*® folgend, ihre vollen Kosten tragen — inklusive
Klima-, Umwelt-** und Gesundheitsfolgekosten.
Das Ziel, die vollstandige Internalisierung aller
externen Kosten, ware aus 6kologischer Perspek-
tive sehr sinnvoll. Es kénnte allerdings fir breite,
weniger wohlhabende Bevolkerungsschichten den
Zugang zu ziviler Luftfahrt und motorisiertem Indi-
vidualverkehr auf der StralRe versperren, wahrend
Reiche einfach weiter fliegen beziehungsweise
fahren konnen.*® Um gesellschaftliche Verwer-
fungen durch einen Strukturbruch zu vermeiden,
sollte die Internalisierung deshalb zunachst in klei-
nen Schritten, durch die vorher genannten Pull-
und Push-Malinahmen, angeschoben werden.

Der Zugang zu Mobilitat muss gleichzeitig fiir alle
gesichert werden.*

4.2. Konzessionsmodell

Alle bisher diskutierten Vorschlage haben gemein-
sam, dass sie den bestehenden ,,Mobilitdtsmarkt”
als gegeben annehmen. Innerhalb dieses Rahmens
schlagen sie Korrekturen vor, die das wirtschaft-
liche Umfeld des Schienenverkehrs starken bezie-
hungsweise das der klimaschadlichen Konkurrenz
schwachen. Ein grundsatzlicher Paradigmenwech-
sel, der Konkurrenz durch Kooperation ersetzen
wiirde, findet nicht statt.

Vorschlage, die Gber reine Anreizsteuerung im
Markt hinausgehen, liegen allerdings ebenfalls
vor. Denkbar ware beispielsweise, dass die EU-
Kommission und/oder nationale Regierungen ein
oder mehrere Bahnunternehmen direkt mit dem

38 Germanwatch/Lena Donat: Fiir die Renaissance des europaischen Bahnverkehrs. Was Deutschland jetzt tun sollte, Bonn/Berlin 2021, Seite 18.
https://www.germanwatch.org/sites/default/files/F%C3%BCr%20die%20Renaissance%20des%20europ%C3%Adischen%20Bahnverkehrs.pdf (Zugriff: 19.01.2023)

39 Das Umweltbundesamt quantifiziert die gesellschaftlichen Kosten von Umweltbelastungen im Detail: https://www.umweltbundesamt.de/daten/umwelt-wirtschaft/
gesellschaftliche-kosten-von-umweltbelastungen#fgesamtwirtschaftliche-bedeutung-der-umweltkosten (Zugriff: 19.01.2023)

40 Um Besserverdienende ebenfalls zu mehr Klima- und Umweltschutz anzuhalten, kdnnen Kontingentlésungen (zum Beispiel ein bestimmtes Flugkilometer-Budget

pro Person) sinnvoll sein.

41 Das Umweltbundesamt zeigt Wege zu einer umweltvertraglichen und gleichzeitig sozial gerechten Mobilitat auf:
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/376/publikationen/2020_pp_verkehrswende_fuer_alle_bf_02.pdf (Zugriff: 09.02.2023)
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Betrieb einer internationalen (Nacht-)Zugstrecke
oder gleich einem ganzen Netz beauftragen.*? Fi-
nanziert wiirde dies in Form einer Konzession zum
Beispiel fuir 15 Jahre (wie im deutschen Regional-
verkehr der Lander). Die schwedische Regierung
brachte liber diesen Weg die direkte Nachtzugver-
bindung Hamburg — Stockholm aufs Gleis.*

Der Vorteil im Vergleich zur Anreizsteuerung be-
steht darin, dass der Konzessionsnehmer sich ver-
traglich verpflichtet, die Strecke beziehungsweise
das Netz innerhalb der Laufzeit auch tatsachlich
mit fest vereinbarten Rahmenbedingungen anzu-
bieten. Nur anzureizen verbessert zwar die Markt-
situation, fuhrt aber nicht zwingend dazu, dass
Bahnunternehmen die verbesserte Marktlage
auch tatsachlich im Sinne des politischen Ziels —
eines flachendeckenden Nacht- und Fernreisezug-
netzes in Europa — nutzen. Wahrscheinlicher ware
es, dass sie lediglich einzelne Strecken mit hoher
Renditeerwartung anbieten, der volkswirtschaft-
liche und klimapolitische Nutzen eines gesamten
Netzes bliebe dadurch aber weitgehend aus.

Will man den Weg liber Konzessionen gehen,
ware es sinnvoll, sich zundchst auf EU-Ebene auf
ein Gesamtnetz zu einigen. Einzelne Teilnetze
kdnnten dann entweder von der EU selbst oder
von nationalen Regierungen vergeben oder ausge-
schrieben werden. Vorteil ware, dass man weni-
ger abhangig von wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen sicher zu diesem Zielnetz gelangen wirde
(von absehbaren Startschwierigkeiten zu Beginn
der Konzessionsvertrage abgesehen). Die anfallen-
den Kosten fiir die 6ffentlichen Haushalte fiir ein
solches Modell miissten vorab ermittelt werden.
Sie hdngen stark davon ab, welche Pull- und Push-
Maflnahmen man parallel ergreift.

Die erheblichen Nachteile des Konzessionsmodells
sind von den seit langem implementierten Mo-
dellen auf nationalem oder subnationalem Level
bekannt (zum Beispiel im deutschen Regionalver-

kehr, der zu grofRen Teilen Gber Ausschreibungs-
wettbewerbe auf Bundeslanderebene organisiert
ist).** Sie ergeben sich vor allem durch die organi-
satorische Trennung von Netz und Betrieb sowie
die kurze Dauer der Vertrage (oft 15 Jahre). Durch
viele unterschiedliche Unternehmen im Netz
ergeben sich sowohl Probleme im Betriebsablauf
als auch unnotig komplexe Vertragskonstrukte
zwischen allen Beteiligten. Auch der Ausschrei-
bungswettbewerb selbst erfordert einen groRen
blrokratischen Aufwand fiir die zustandigen
staatlichen Stellen und die Bewerberunterneh-
men. Unternehmen, die eine Strecke oder ein
Teilnetz nur 15 Jahre betreiben, interessieren sich
gleichzeitig kaum fiir dessen Weiterentwicklung:
Sie wollen in ihrem Zeitfenster den hochstmog-
lichen Profit erwirtschaften, sie haben keinerlei
Interesse, die Infrastruktur nachhaltig/schonend
zu nutzen. Auch gute Arbeitsbedingungen und
sinnvolle gewerkschaftliche Organisierung wer-
den durch Ausschreibungswettbewerbe erheblich
erschwert, da alle 15 Jahre droht, dass die Be-
schéftigten ihre Jobs verlieren. Dies kann Fach-
kraftemangel und damit letztlich auch Zugausfille
beglinstigen.

Unabhéangig davon, ob man sich lediglich fiir das
Verstarken von Anreizen entscheidet oder direkt
ein Netz beauftragt, gilt: Will man erfolgreich sein,
muss sinnvollerweise auch das Fahrpreisfenster
fiir die Fahrgaste stimmen und auf die Konkurrenz
angepasst sein. Besonders auf langeren Strecken
sollte sich die Preisdifferenz zum schnelleren Flug-
zeug deutlich zeigen, will man lange Bahnfahrten
flr breitere Schichten attraktiv machen. Sinnvoll
konnte es beispielsweise sein, wenn es keine Fli-
ge mehr unter einem Mindestpreis von 100 Euro
gadbe, man aber in jeden Ort Europas flir maximal
85 Euro per Zug reisen konnte. Notwendig waren
Studien, die serids abschatzen, welche Zusatzkos-
ten auf offentliche Haushalte zukommen — bei
grundlegender Anderung der Steuer- und Subven-
tionslandschaft (Push & Pull) sowie einem Ziel-

42 Fir den starkeren Einsatz solcher ,Public Service Obligations” (PSOs) plddiert Germanwatch unter anderm in: Germanwatch/Lena Donat: Hop on the train: A Rail
Renaissance for Europe. How the 2021 European Year of Rail can support the European Green Deal and a sustainable recovery, Bonn/Berlin 2021, Seiten 17 und
21-23. https://germanwatch.org/sites/default/files/Hop%200n%20the%20Train.%20A%20Rail%20Renaissance%20for%20Europe_0.pdf (Zugriff: 21.01.2023)

43 https://traintracks.eu/nachtzug-schweden-hamburg-brussel/ (Zugriff: 20.01.2023); https://traintracks.eu/nachtzug-hamburg-stockholm/ (Zugriff: 20.01.2023)

44 Die Nachteile des Ausschreibungswettbewerbs im Regionalverkehr in Deutschland zusammengefasst:
http://mobilitaetswen.de/der-wettbewerb-im-schienenpersonennahverkehr-ein-auslaufmodell/ (Zugriff: 09.02.2023)


https://germanwatch.org/sites/default/files/Hop%20on%20the%20Train.%20A%20Rail%20Renaissance%20for%20Europe_0.pdf
https://traintracks.eu/nachtzug-schweden-hamburg-brussel/ (Zugriff: 20.01.2023); https://traintracks.eu/nachtzug-hamburg-stockholm/
http://mobilitaetswen.de/der-wettbewerb-im-schienenpersonennahverkehr-ein-auslaufmodell/
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fahrkartenpreis zwischen (beispielsweise) 40 und
85 Euro pro einfacher europaweiter Fahrt im
Liegewagen.

Aber auch ohne die Ermittlung der exakten Kosten
flr die o6ffentlichen Haushalte kénnten nationale
Regierungen unmittelbar starten und neue Fern-
und Nachtzugverbindungen kurzfristig an den
Start bringen — entweder per Ausschreibung oder
durch Einflussnahme der 6ffentlichen Hand als
Eigentlimerin der nationalen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen. Der volkswirtschaftliche Nutzen,
wenn Bahnverkehr StraRen- und Flugverkehr
ersetzt, wird sich bei Einpreisung der Ersparnisse
durch Klima-, Umwelt- und Gesundheitsschutz
mittel- bis langfristig in jedem Falle einstellen. Im
Falle Deutschlands kdnnte die Bundesregierung
zum Beispiel die Deutsche Bahn (als ihre hundert-
prozentige Eigentlimerin) direkt anweisen, das
2016 eingestellte Nachtzugnetz zu reaktivieren —
unabhangig von unmittelbaren Wirtschaftlich-
keitserwagungen.
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5. Weiterfiihrende Handlungsmoglichkeiten

Wirden die beschriebenen Ansatze, das wirt-
schaftliche Umfeld fiir Nacht- und Fernreiseziige
zu verbessern, politisch durchgesetzt, ware be-
reits viel erreicht. Die verbesserten wirtschaft-
lichen Anreize wiirden sicherlich dafiir sorgen,
dass sowohl Neugriindungen (Start-ups) als auch
alteingesessene Bahnkonzerne europaweit mehr
Verbindungen anbieten — ob allein oder in groRe-
ren Kooperationen, wie einige Unternehmen sie
schon vereinbart haben. Ob ein einheitliches,
komfortables Netz entstehen wiirde, ware aller-
dings weiterhin fraglich. Die Aushandlungsprozes-
se zwischen der Vielzahl an beteiligten Akteuren
sind haufig zdh und mit groBem birokratischem
Aufwand verbunden.

5.1. United Railways of Europe

Die Griindung einer europaweiten Eisenbahn-
Dachgesellschaft konnte viele der aufgeworfenen
Probleme auf einmal |6sen. Als Arbeitstitel wird
,United Railways of Europe” (URE) vorgeschlagen.
In den URE kénnten sich Eisenbahnverkehrs- und
Infrastrukturunternehmen aus allen EU-Staaten
zusammenschlieBen.*® Die URE konnten den
grenziiberschreitenden Fernreisezugverkehr inklu-
sive Nachtzugnetz unter einem Dach bindeln.

Als offentlich-rechtliche Gesellschaft konnten die
URE gemeinwohlorientiert arbeiten, mogliche
Uberschiisse wiirden fiir Investitionen im System
verbleiben.

Die URE konnten als eine Einrichtung europai-
schen offentlichen Rechts mit eigener Rechtsper-
sonlichkeit gegriindet werden, analog zur Europai-
schen Eisenbahnagentur, die seit 2004 mit Sitz in
Frankreich arbeitet. Fir Arbeitnehmer*innen, die
unmittelbar bei den URE angestellt waren, miiss-
ten faire Arbeitsbedingungen gelten und eine
sinnvolle Arbeitnehmer*innen-Vertretung auf
europaischer Ebene geschaffen werden.

Finanziell konnten die URE entweder von der EU,
von den Mitgliedsstaaten oder einer Kombination
beider getragen werden. Abhangig von parallelen
Verbesserungen des wirtschaftlichen Umfeldes fir

grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr konnte
der notwendige Subventionsbedarf jedoch auch
sehr gering ausfallen. Dysfunktionaler Wettbe-
werb auf der Schiene wirde mit Einfiihrung der
URE durch lander- und unternehmensibergreifen-
de Kooperation abgel6st. Eine formale Trennung
von Netzen und Betrieb mit den damit verbunde-
nen Nachteilen ware fiir den Zusammenschluss
nicht erforderlich.

Flr die Grindung der URE missten sich die
europdischen Verkehrsminister*innen und EU-
Kommission auf ein gemeinsames Modell verstén-
digen. Dies misste dann vertraglich festgehalten
werden. Bestehende Nachtzugunternehmen oder
Unternehmenssparten konnten bestehen blei-
ben und unter dem Label ,URE” weiter fahren.
Naheliegend wire es, die URE aus dem Nachtzug-
geschift der OBB als dem groRten Netz in Mittel-
europa, das schon jetzt mit zahlreichen weiteren
Eisenbahnverkehrsunternehmen kooperiert,
heraus zu entwickeln.

Die URE miussten, abgestimmt mit der Politik, ein
Zielnetz im Sinne eines Europatakts erarbeiten,
das mindestens alle européischen Haupt- und
GroRstadte einschlieRt. Kernaufgabe der URE
ware es dann, den Bau notwendigen neuen Roll-
materials in grofRer Stlickzahl bei der europdischen
Bahnindustrie zu beauftragen und zu koordinie-
ren. In mehreren Stufen, je nach Auslieferungs-
stand der Wagen, kdnnte das verabredete Netz
aufs Gleis gebracht werden.

Beliebte Urlaubsziele sollten zusatzlich saisonal
direkt und mit mehr Kapazitdten angebunden
werden. Daflir waren auch eigene Zuggattungen
denkbar, die speziell auf die Bedirfnisse von
Urlaubsreisen innerhalb Europas zugeschnitten
werden, etwa durch mehr Platz fir Gepack und
familienfreundliche Abteile. Sie kdnnten etwa im
Sommer fir Fahrten ans Meer, im Winter in den
Schnee eingesetzt werden. Der Fokus misste
mehr auf Direktverbindungen als auf Optimierung
der Geschwindigkeit liegen.

45 AuRer Malta, Zypern (keine Bahnnetze), Irland und Finnland (Bahnnetze in Insellage)
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Wichtige Umsteigeknotenpunkte kdnnten zu parallel dennoch angepasst werden, damit die
Bahn-Hubs weiterentwickelt werden, die beson- URE betriebswirtschaftlich sinnvoll arbeiten
deren Komfort fiir Umsteiger*innen auf langen kdnnen.
Fernverkehrsstrecken bieten, zum Beispiel — Durch die Nutzung aller nationalen Eisenbahn-
durch standardmaRige Ausstattung mit beque- infrastrukturen wiirde sich der Harmonisie-
men Aufenthaltsbereichen (Lounge), Friihstiick, rungsdruck auf die nationalen Infrastruktur-
Duschmoglichkeiten, Gepackaufbewahrung und eigner erhéhen. Die URE kdnnten in Vorschlage,
vielem mehr. was jeweils sinnvolle ndchste technische An-
passungsschritte waren, eingebunden werden.
Eine grofRe Losung wie die Etablierung der United So konnten die URE-Ziige auch betriebswirt-
Railways of Europe konnte eine ganze Reihe der schaftlich zunehmend effizienter werden.
zuvor aufgeworfenen Probleme aufldsen. Sie Die EU und die Mitgliedsstaaten miissten die
brachte viele Vorteile: vorgeschlagenen Harmonisierungsinvestitionen
— Die Bestellung neuer Schlaf- und Liegewagen grolRziigig finanzieren.
sowie Multisystemloks kdnnte wegen der
groRRen bendtigten Stiickzahl kostenglinstiger Bei der Implementierung sollte darauf geachtet
und in einheitlicher Qualitat erfolgen. Gleich- werden, die unterschiedlichen kulturellen Pragun-
zeitig konnten sich die URE darauf spezialisie- gen des Nachtzugreisens zu erhalten. Unter einem
ren, europaweit bestehendes Nachtzug-Wagen-  Dach zusammengefasst, miissen die Nachtziige
material zu restaurieren und wieder aufs Gleis europaweit trotzdem nicht uniform sein. Regio-
zu bringen. nale Eigenheiten sowie bestehendes, weiterhin
— Bei der Entwicklung neuer Wagen konnten nutzbares Rollmaterial sollten erhalten bleiben.
die Bedirfnisse der Fahrgaste europaweit Gut funktionierende nationale Nachtzugsysteme
systematisch erfasst werden und ins neue Zug- wie etwa in Schweden oder Italien wiirden beste-
design einflieBen. Unter anderem die GroR- hen bleiben.
gepack- und Fahrradmitnahme quer durch
Europa sollte dann problemlos maéglich sein. 5.2. Technische Harmonisierung: Deutschland
— Die URE konnten eine eigene Buchungsplatt- mit Schliisselrolle
form auflegen, Gber die europaweit Zugtickets
gekauft werden konnen — vorrangig fiir die Die technischen Unterschiede zwischen den euro-
eigenen internationalen Verbindungen, aber paischen Bahnsystemen machen grenziiberschrei-
auch die nationalen beziehungsweise regio- tenden Verkehr weniger wirtschaftlich (Technik,
nalen Eisenbahnunternehmen sollten einge- die mehrere Systeme Uberbriicken kann, ist teuer)
bunden werden, um Uberall durchgehende und unflexibel (teure Technik legt man sich nur
Tickets mit einheitlichen Fahrgastrechten zu so viel zu, wie unbedingt notig). Sie kdnnen aber
ermoglichen und den Buchungsprozess einfach trotzdem nicht als Ausrede herhalten, weshalb
zu gestalten. Da alle nationalen Bahnunter- bisher kein flachendeckendes, europaisches Fern-
nehmen selbst beteiligt waren, stiinde die neue  reisezugnetz implementiert ist. Die vorliegenden
Vertriebsstruktur nicht in Konkurrenz zu den Uberbriickungsldsungen, vor allem der verbreitere

jeweils eigenen Vertriebswegen sondern wiirde Einsatz von Multisystemloks funktionieren auch
diese im Gegenteil sinnvoll ergdnzen, indem sie schon jetzt. Eine vollstandige Harmonisierung der

fiir internationale Reisen mit diesen verknipft Eisenbahntechnik ist fiir das Ziel eines gesamteu-

werden konnte. ropaischen Netzes nicht zwingend erforderlich.
— Man kdme mit geringerer Abhangigkeit vom

wirtschaftlichen Umfeld in den EU-Staaten Ob eine perspektivische, vollstandige Harmoni-

sicher zu einem flachendeckenden Netz. Das sierung der europaischen Eisenbahntechnik

Steuer-, Abgaben- und Subventionsdesign volkswirtschaftlich betrachtet trotzdem sinnvoll

mdsste (vor allem in den Mitgliedsstaaten) sein kann, hangt vor allem vom Zeitraum der
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Betrachtung ab. Kurz- und mittelfristig wéaren fur
die Umriistungen enorme Investitionen notig, die
offentliche Haushalte — bei haufig ohnehin unter-
finanzierten Eisenbahnsystemen — leicht Gberfor-
dern konnen. Auf mehrere Jahrzehnte gesehen
wirden sich viele Umstellungen sicherlich trotz-
dem lohnen, da im Betrieb und bei Wagenmate-
rial dauerhaft grofRe Einsparpotenziale realisierbar
waren. Als langfristiges Ziel sollte die vollstandige
Harmonisierung der Technik, um in weiterer
Zukunft das Netz wirtschaftlicher und flexibler
betreiben zu kdnnen, deshalb trotzdem nicht aus
den Augen verloren werden.

Deutschland konnte dabei, in der Mitte des Kon-
tinents gelegen, eine Schlisselrolle spielen. Passt
Deutschland seine Bahnsysteme an, vereinfacht
dies Bahnverkehr quer durch ganz Europa. Gleich-
zeitig wiirde auch fiir weitere Staaten ein Anreiz
gesetzt, die Technik weiter zu harmonisieren. Da-
fur sollte Deutschland zunachst den ETCS-Ausbau
deutlich beschleunigen und die Umristung aller
europaisch relevanten Korridore schnell angehen.
Fur vereinfachte Barrierefreiheit sollte Deutsch-
land bei Neubau und grundlegender Instand-
haltung endlich die Bahnsteigh6he von 55 cm
verpflichtend vorschreiben, 76-cm-Bahnsteige
hingegen miissen zum Auslaufmodell werden.*®

Die Umstellung der Elektrifizierung ist flir Deutsch-
land hingegen nachrangig. Mit dem 15 kV/16,7 Hz-
Standard ist der deutschsprachige Raum zwar
weltweit isoliert, was auch dauerhafte volkswirt-
schaftliche Nachteile mit sich bringt¥, eine groR-
flachige Umstellung sollte trotzdem frihestens
nach der vollstandigen ETCS-Implementierung
angegangen werden, die deutlich mehr Nutzen
bringt und bereits sehr aufwendig ist. Zu diskutie-
ren ware, ob Neufahrzeuge in Deutschland bereits
jetzt grundsatzlich parallel fiir 25 kV/50 Hz ausge-
stattet werden sollten — fir flexible Einsatzmog-
lichkeiten auch in den Nachbarstaaten. AuBerdem

konnten einzelne neu zu elektrifizierende Strecken
im Rahmen von Pilotprojekten bereits mit dem

25 kV/50 Hz-Standard ausgeristet werden, um
eine spatere erneute Umriistung zu vermeiden.
Eignen konnten sich etwa bisher nicht elektrifizier-
te Strecken in Grenznahe.

5.3. Ideen zum Zugdesign

Bei der Innenausstattung der Wagen wurden drei

Kernprobleme diskutiert (siehe Abschnitt 3.4.):

— Heutige Sitzwagen sind haufig kaum fir lange
Fahrten liber vier Stunden Fahrzeit geeignet.

— Zweier- und Vierersitzgruppen entsprechen
oft nicht dem Privatspharebediirfnis vieler
Fahrgéaste, vor allem nicht, wenn sie allein
reisen.

— Abteile sind meist nicht fir GroRgepéack und
unkomplizierte Fahrradmitnahme geeignet.

Die Probleme zu l6sen, wiirde sicherlich helfen,
breite Schichten dauerhaft fiir das Zugfahren zu
gewinnen. Der Kreativitat sollten dabei moglichst
wenig Grenzen gesetzt werden.

Aus dem Nachtzugverkehr wissen wir, dass Fahr-
zeiten von zwolf Stunden und mehr kein Problem
darstellen, wenn es moglich ist, sich voll auszu-
strecken, hinzulegen und schlafen zu kénnen.
Davon konnte auch der Tagesverkehr lernen und
auf langeren Verbindungen entweder ebenfalls
Liegemoglichkeiten oder zumindest mehr unter-
schiedliche Sitzbereiche fir verschiedene Beddirf-
nisse anbieten.*® Lernen konnten die europai-
schen Bahnunternehmen von Indien, wo Liege-
moglichkeiten in Tagzligen vollig normal sind.

Um den vielen Alleinreisenden mehr Privatsphare
zu ermoglichen, waren zum Beispiel Mini-Einzel-
abteile denkbar. Sie missten nicht groR sein. Sind
sie mit Liegemoglichkeit fiir lange Fahrten aus-
gestattet, konnten sie um Platz zu sparen, auch

46 Der ,Desiro HC“, ein Doppelstockzug von Siemens, bietet Einstiege sowohl in 55 cm als auch in 76 cm Hohe und ist in Deutschland bereits auf mehreren Strecken im
Regionalverkehr im Einsatz: https://www.mobility.siemens.com/global/de/portfolio/schiene/fahrzeuge/commuter-und-regionalzuege/desiro/high-capacity.html
(Zugriff: 08.02.2023). Als Ubergangslésung bieten sich die unterschiedlichen Tirhéhen sicherlich an, echte Barrierefreiheit wird dadurch allerdings kaum erreicht.
Es sind steile Rampen im Zugboden nétig, um die Hohenunterschiede auszugleichen — fiir viele Rollstuhlfahrer*innen kaum allein zu tiberwinden.

47 Die umliegenden Staaten mit 25 kV/50 Hz-System werden sich nicht aus Riicksicht auf den deutschsprachigen Raum Loks, die zus&tzlich 15 kV beherrschen,
vorhalten. Es wird also immer eine gewisse begrenzte Zuganglichkeit des 15-kV-Schienenraums fur auslandische Schienenfahrzeuge geben.

48 Der ,ldeen-Zug” der Deutschen Bahn bietet spannende und zukunftsweisende Ansatze:
https://ideenzug.deutschebahn.com/ideenzug/Pilotprojekte/Suedostbayernbahn (Zugriff: 06.02.2023)


https://www.mobility.siemens.com/global/de/portfolio/schiene/fahrzeuge/commuter-und-regionalzuege/desiro/high-capacity.html
https://ideenzug.deutschebahn.com/ideenzug/Pilotprojekte/Suedostbayernbahn
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Ubereinander angeordnet werden (wie die Mini-
Suiten der neuen OBB-Nightjet-Generation).

Das Arbeits- und Ruhebediirfnis vieler Reisender
konnte durch ,Bibliotheksabteile”, ausgestattet
mit kleinen Schreibtischen und absoluter Ruhe,
abgedeckt werden. Generell konnten neben dem
Bordrestaurant und dem Familienabteil noch
weitere ,Themenabteile” lange Zugfahrten an-
genehmer machen. Die Fahrgaste suchen sich
aus, was zu ihnen passt: die Bar mit Lounge, der
Panoramawagen, die Einzelkammer oder das
Ruheabteil... Intelligente Reservierungssysteme
missten die Auslastung steuern. Im Nachtzugver-
kehr setzt zurzeit die OBB als groRte Anbieterin
mit neuen Zugbestellungen den Standard.*® Mit
unterschiedlichen AbteilgroRen versucht sie, den
heutigen Privatsphareanforderungen Rechnung zu
tragen — davon kann sicherlich auch der Tagreise-
zugverkehr auf der Langstrecke lernen.

SchlieBlich ware es sinnvoll, die friher verbreite-
ten GroRgepéackabteile zu reaktivieren (in Tsche-
chien gibt es sie noch). Es handelt sich dabei um
grolle Wagen weitgehend ohne Innenausstattung,
die von Bahnmitarbeiter*innen wahrend der Fahrt
betreut werden. Fiir einen geringen Aufpreis kann
man dort ein GroRgepackstiick verladen lassen,
was in diesem Wagen aufgegeben wird und am
Zielort wieder abgeholt werden kann. Dabei kann
es sich auch um ein Fahrrad, Skiausristung oder
ahnliches handeln. Perspektivisch sollte es mog-
lich sein, den Umzug einer Erasmusstudierenden
von Warschau nach Madrid bequem mit dem Zug
zu erledigen. Auch der Fahrradurlaub im Baltikum
sollte von Frankreich aus problemlos mit dem Zug
zu bewerkstelligen sein. GroRgepackabteile bieten
im Vergleich zu abgezéhlten Fahrradstellplatzen —
die vor allem im Sommer schnell vergriffen sind —
den Vorteil, dass Fahrrader weitgehend unlimitiert,
und damit ohne groBen birokratischen Aufwand
bei der Ticketbuchung, mitgenommen werden
kdnnten.

Werden eines Tages in groRem Stile neue Wagen
fiir den Nacht- und Fernreiseverkehr bei der

Bahnindustrie in Auftrag gegeben, sollten die
vorgeschlagenen Losungen bericksichtigt wer-
den. Dasselbe gilt fir anstehende Umbauten und
Redesigns von existierenden Ziigen. Innovative
Testzlige, die in unterschiedlichen Teilen Europas
ausprobiert werden koénnen, helfen das Innen-
design immer weiter zu verbessern und an die
Bediirfnisse der Fahrgaste anzupassen.

49 https://www.nightjet.com/de/komfortkategorien/nightjet-neue-generation (Zugriff: 20.01.2023)


https://www.nightjet.com/de/komfortkategorien/nightjet-neue-generation
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6. Fazit

Ein flachendeckendes europaisches Fernreise-
und Nachtzugnetz bildet die notwendige Grund-
lage fur wirksamen Klimaschutz im européischen
Verkehrssektor. Das Papier hat gezeigt, dass die
Hirden, dorthin zu gelangen, zwar grol} sind, aber
keineswegs uniberwindbar.

Die technischen Unterschiede der europaischen
Bahnsysteme machen die Ausgangslage kompli-
Ziert, es liegen aber praktikable Uberbriickungs-
moglichkeiten vor. An der Bahntechnik scheitert
es nicht.

Als Kernproblem wurde das miserable wirtschaft-
liche Umfeld fir Fernreiseverkehr mit der Bahn
erkannt. Um die Wirtschaftlichkeit des internatio-
nalen Bahnverkehrs deutlich zu verbessern,
miissen entsprechende politische Entscheidungen
getroffen werden — auch zulasten der konkurrie-
renden klimaschadlichen Verkehrsmittel auf der
Stralle und in der Luft. Diese Auseinandersetzung
um (6ffentliche) Ressourcen erfolgreich zu fiihren,
ist notwendige Voraussetzung fir die Renaissance
des europaischen Fernreiseverkehrs mit der Bahn.

Gleichzeitig missen die (nationalen) Bahngesell-
schaften ihre ,,Hausaufgaben” erledigen. Zug-
verkehr muss zuverlassig und komfortabel sein,
die Zige missen so gestaltet werden, dass auch
Reisen mit (iber vier Stunden Lange endlich wie-
der attraktiv sind. Dafir liegen einige kreative
Vorschlage vor.

Die Griindung der European Railways of Europe
als offentlich-rechtliche Dachgesellschaft der
europaischen Eisenbahnunternehmen konnte
helfen, die gesteckten (Klima-)Ziele einfacher und
konsequenter zu erreichen. Der dringend beno-
tigte Paradigmenwechsel in der Bahnpolitik — Ab-
schied vom gescheiterten Wettbewerb, Riickkehr
zum Kooperationsgedanken — ware damit einge-
leitet.






Bilindnis
Bahn fiir Alle

Bahn fiir Alle
Weidenweg 37

10249 Berlin
https://bahn-fuer-alle.de

Bahn fir Alle (BfA) setzt sich flr eine gemeinwohl-
orientierte Bahn in 6ffentlichem Eigentum ein.

Eine Bahn, die allen Menschen gehért und fir alle
Menschen da ist und das Riickgrat einer sozialen und
okologischen Verkehrswende bildet.

Mit 6ffentlichkeitswirksamen Aktionen und
Positionspapieren, Presse- und Offentlichkeitsarbeit,
Publikationen, Kongressen, Stellungnahmen,
Redebeitragen und anderen Aktivitaten bringen wir
uns in die laufenden verkehrspolitischen Debatten
ein.

Spendenkonto:
Gemeingut in Birgerinnenhand (GiB) e. V.
IBAN: DE20 4306 0967 1124 2291 00
BIC: GENODEMI1GLS

GLS Gemeinschaftsbank eG

Wichtig: Verwendungszweck ,,Spende Bahn fir Alle”
angeben, damit die Spende dem Biindnis, das sich

in Tragerschaft von GiB befindet, korrekt zugeordnet
werden kann.

Zum Download des Konzeptpapiers:
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