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Riickzug der Deutschen Bahn AG bei Nacht- und Autoreiseziigen stoppen —
Nachhaltige Reisekultur in Europa fordern

Der Antrag der Fraktion DIE LINKE ist grundsitzlich zu begriilen, da die Nacht- und
Autoreiseziige der Deutschen Bahn AG
* wichtige und fiir viele Nutzer unverzichtbare Verkehrsmittel sind,
* nach wie vor stark nachgefragt werden und besser ausgelastet sind als die DB AG es
bisher nach aullen darstellt,
e umweltfreundlicher sind als ihre denkbaren Alternativen,
* in der Vergangenheit unter einigen Sonderfaktoren gelitten haben, so dass
insbesondere die Jahre 2012 bis 2014 kein geeigneter Mal}stab fiir ein negatives Urteil
iber ihre Wirtschaftlichkeit sind.

Der Antrag ist ferner zu begriilen, weil die Deutsche Bahn 2012 bei Autoziigen und 2014
beim Nachtzug nach Kopenhagen in den laufenden Fahrplan eingegriffen und Ziige
gestrichen hat, fiir die bereits Buchungen vorlagen. Wenn die Kunden der DB sich nicht mehr
darauf verlassen konnen, dass die DB Linienverkehr betreibt, sondern man jederzeit damit
rechnen muss, dass via Facebook oder Twitter beildufig bekanntgegeben wird, dass ein
ganzes Land vom Nachtverkehr abgehdngt wird, ist das ein fatales Signal an die Kundschaft.
Daher wire ein Moratorium bei dem von der DB betriebenen Abbau der Nacht- und
Autoreiseziige eminent wichtig.

Die durch das Moratorium gewonnene Zeit wire auch hilfreich, um wesentliche Kennziffern
zu iiberpriifen, die den Entscheidungen zugrunde liegen:

* Sind die Angaben der DB zur Auslastung ihrer Nacht- und Autoreiseziige zutreffend?
Oder wird diese Kennziffer systematisch verzerrt und kleingerechnet?

* Treffen die Angaben der DB zu den Fahrgastzahlen zu?
Oder wurden bei den Nachtziigen die Reisenden in den mitgefiihrten InterCity-
Sitzwagen nicht mitgezadhlt?

* Sind die Angaben der DB zum Betriebsergebnis bei den Nacht- und Autoreiseziigen
zutreffend?
Oder gab es buchhalterische Veridnderungen bei der Zuweisung von Einnahmen und
Kosten zu Lasten der Nacht- bzw. Autoreiseziige?


verlietzma
Textfeld
Deutscher Bundestag

Ausschuss für Verkehr
und digitale Infrastruktur

Ausschussdrucksache

18(15)162-A
Stellungnahme zur ÖA am 14.01.2015



Zunichst zur Begrifflichkeit:

Unter Nachtziigen werden Ziige verstanden, die iiber Nacht fahren und die iiber Schlaf-
und/oder Liegewagen verfiigen. Die meisten dieser Ziige fiihren auch Ruhesesselwagen bzw.
Sitzwagen fiir Nachtreisende, manche dieser Ziige fiihren auf Teilstrecken zusitzliche
Sitzwagen fiir Pendler in Tagesrandlagen. Die Ziige fahren unter Bezeichnungen wie
CityNightLine (CNL) und EuroNight (EN), friiher auch unter Namen UrlaubsExpress (UEXx),
InterCityNight (ICN), oder schlicht Nachtzug (NZ). ICEs und ICs, die iiber Nacht fahren,
gelten nicht als Nachtziige.

Autoreiseziige — von der DB AG auch kurz als Autoziige bezeichnet — beférdern
ausschlieBlich Reisende mit ihrem Kraftfahrzeug im selben Zug iiber lange Strecken, seit
einigen Jahren ausschlieBlich iiber Nacht. Den Reisenden stehen Schlaf- und Liegewagen zur
Verfiigung, Ziige ins Ausland hatten auch einen Speisewagen. Davon zu unterscheiden ist der
Autozug Niebiill-Westerland (»Sylt Shuttle«), den die DB nicht aufgeben will und der daher
nicht Gegenstand dieser Stellungnahme ist.

Nachtziige mit Autobeforderung gibt es bei der DB auch. Sie firmieren als CNL und fiihren
Fahrzeugtransportwagen mit.

Im Fahrplanjahr 2015 betreibt die DB neben mehreren »reinen« Nachtziigen nur noch einen
Nachtzug mit Autobeférderung (CNL 487/486 Hamburg-Miinchen-Hamburg) und einen
Autoreisezug (CNL 1499/1498 Hamburg-Lorrach-Hamburg).
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1 Nachtziige als wichtiges und fiir viele Nutzer unverzichtbares Verkehrsmittel

Die DB hat in ihren Fahrplanbroschiiren' die Vorteile der Nachtziige fiir Urlaubs- und
Geschiftsreisende wie folgt dargestellt:

Ihre Urlaubsvorteile mit dem Nachtzug:

* Sie erreichen ausgeruht Ihr Urlaubsziel.

* Sie gewinnen iiber Nacht mehr als einen ganzen Urlaubstag.

* Sie reisen sicher und wetterunabhdngig.

* Sie konnen Ihr Gepdck, auch Ihre Fahrrdder, problemlos mitnehmen.

* Sie reisen allein, zu zweit oder mit der ganzen Familie — auf Wunsch im eigenen
Abteil.

* Sie genieflen auch Ihren Abreisetag unbeschwert, da Sie Ihre Heimreise erst
abends antreten.

Das macht den Nachtzug fiir Tages- und Geschdiftsreisen interessant:

* Sie reisen einfach entspannter — in jeder Komfortklasse.

* Sie konnen die Zeit an Bord zur Erholung oder Arbeit nutzen.

*  Sie miissen sich nicht von den Strapazen einer anstrengenden Autoreise erholen.

* Sie »landen« vor 9.00 Uhr mitten in der City — besser ausgeschlafen als mit jeder
Morgenverbindung.

*  Sie sparen zusdtzliche Transferkosten und Zeit fiir die Fahrt ins Zentrum.

* Sie konnen optimal kombinieren: morgens mit dem Nachtzug vor Ort und abends
wieder abreisen oder mit dem passenden Tageszug zuriick.

Neben Vorteilen gegeniiber Auto und Flugzeug stellen einige Argumente auch Vorteile
gegeniiber Tagesziigen dar: frilhes Ankommen am Zielort, Gewinn von ein oder zwei
Urlaubstagen und Fahrradmitnahme.

Ein anderer wichtiger Vorteil hingegen ist hier nicht aufgefiihrt: mit Nachtziigen lassen sich
oftmals lange Strecken ins Ausland ohne Umsteigen zuriicklegen, wihrend mit Tagesziigen
oft mehrmals umgestiegen werden muss.

1.1  Zeitgewinn durch Nachtziige

»Ausgeschlafene reisen nachts«, »Sparen Sie Zeit — reisen Sie nachts«, »Paris ist nicht zum
Schlafen da«: Die DB beweist mit ihren Werbeslogans, dass sie diesen Vorteil der Nachtziige
kennt. Ein Wochenende in Paris bedeutete fiir Nachtzugnutzer bisher einen Aufenthalt von
Samstagmorgen 9:30 Uhr bis Sonntagabend 20 Uhr (fiir Miinchner bis vor wenigen Jahren
von Samstag 7 Uhr bis Sonntag 22:30 Uhr). Ohne Nachtzug erreicht man von Berlin,
Hamburg und Miinchen aus Paris, wenn man nicht gerade um 3:25 Uhr in den allerersten ICE
einsteigen will, zwischen 12:30 Uhr und 16:00 Uhr und muss es am Sonntag zwischen 16 Uhr
und 17:30 Uhr wieder verlassen, mit jeweils sechs bis neun Stunden Fahrt in Tagesziigen mit

' Hier zitiert aus dem Sommerkatalog 2007 »Nachtziige — entspannt reisen und ausgeruht ankommenc, Seite 5



bis zu dreimaligem Umsteigen. Es liegt auf der Hand, dass sich viele Reisende unter diesen
Umstinden fiir Flugzeug oder Fernbus entscheiden werden.

Der letzte von der DB in ihrer Broschiire genannte Punkt scheint bisher ebenfalls unterschétzt
zu werden: Wer einen Tagestermin hat, kann durch eine Anreise mit dem Nachtzug und eine
Riickreise mit einem von mehreren getakteten Tagesziigen Zeit und Hoteliibernachtung(en)
sparen; sollte sich der Termin verzogern, kann auch flexibel auf den nichsten Nachtzug
ausgewichen werden. Ohne Nachtzugverbindung miissten viele dieser Reisenden auf das
Flugzeug ausweichen, womit sie der DB auch fiir die Riickfahrt im Tageszug als Kunden
verlorengehen.

Fahrplanbeispiele fiir einige bedeutende Verbindungen sind im Anhang aufgefiihrt: Fiir die
Fahrplanjahre 2007, 2015 und ggf. auch 2014 sind die jeweiligen Nachtzugverbindungen und
alternative Verbindungen mit Tagesziigen aufgefiihrt. Deutlich wird: Auf den Distanzen, die
typischerweise iiber Nacht zuriickgelegt werden, stellen Tagesverbindungen keine akzeptable
Alternative dar. Dinische Verkehrs- und Umweltverbinde? schitzen, dass 75 Prozent aller
Reisenden, die bisher den Nachtzug von Kopenhagen nach K&ln und Amsterdam, Frankfurt
und Basel sowie Berlin und Prag genutzt haben, auf das Flugzeug umsteigen werden.

Ein besonders prignantes Beispiel stellt der Wintersportverkehr dar. Jahrzehntelang fuhren
Nachtziige der DB am Wochenende ab Dortmund und Hamburg in die Alpenregionen; zum
Beginn der Hamburger Friihjahrsferien waren dies noch um die Jahrtausendwende zwei Ziige
nach Brig (incl. eine Garnitur der SBB) und jeweils ein Zug nach Chur, Innsbruck via Arlberg,
Oberstdorf, Bozen mit Zell am See und Klagenfurt. Die Reisenden kamen am
Samstagvormittag quasi in Sichtweite der Talstation an, konnten nach Deponierung ihres
Gepicks sofort auf die Piste und nutzten auch noch den Samstag der Abreise ganztigig zum
Skifahren, bevor sie nach Einbruch der Dunkelheit in den UrlaubsExpress stiegen. Die Ziige
waren gut ausgelastet und erzielten weit tiberdurchschnittliche Gastronomieumsitze. Dennoch
stellte die DB sie ein und vermietete nur noch einige Garnituren an dinische Reisebiiros.
Deutsche Reisende wurden auf Fahrten mit ICE und IC am Samstag verwiesen, was zwei
Urlaubstage kostete, und wichen daher in groBer Zahl auf das Flugzeug, das Auto (Privat-Pkw
oder Mietwagen) oder die private Konkurrenz aus. Wer 2015 auf www.bahn.de eine
Verbindung von Hamburg in die Region Arlberg/Innsbruck/Gasteiner Tal sucht, wird auf
einen Direktzug der Firma Miiller Touristik hingewiesen, der mit Gastronomie und
Reiseleitung jede Woche in die Skigebiete pendelt. Werbeslogan dieser Firma: »Im Nachtzug
direkt auf die Skipiste«.’ Es ist unverstindlich, warum sich die DB dieses Geschiift entgehen
lasst.

Deutschland als groBes Transitland im Herzen von Westeuropa hat nicht nur eine
Verantwortung fiir in Deutschland lebende Reisende, sondern sieht sich auch den
Reisebediirfnissen von Menschen aus den Nachbarlindern und aus Ubersee gegeniiber.
Europiische Touristen mit Interrail — vom Junior bis zur Seniorin — und Touristen aus
Ubersee mit Eurail-Pissen 1. Klasse zu teilweise vierstelligen Dollarpreisen sind es bisher als

2 Unter anderem Greenpeace, NOAH Friends of the Earth Denmark, Radet for bredygtig trafik, Vervarende

Energi, Danmarks Naturfredningsforening. Vgl. http://kattler.dk/CNL-hvad-sker-der.html

> http://www .schnee-express.com



selbstverstindlich gewohnt, bei Bedarf auch mehrere Tausend Kilometer »am Stiick« reisen
zu konnen und nacheinander Tages- und Nachtziige zu nutzen. Nachtziige abzuschaffen, hielle
diese Reisenden zu zwingen, sich abends eine Unterkunft zu suchen und am néchsten Morgen
weiterzureisen. Das wire ein Riickfall ins Postkutschenzeitalter und ein Armutszeugnis fiir
ein Europa, das weiter zusammenwachsen will. Ein Berliner, Miinchner oder Kolner
Hauptbahnhof voller gestrandeter Passagiere, die auf dem Boden schlafend die Zeit
iberbriicken, in der in Deutschland die Bahnsteige hochgeklappt wiren, ist kein Anblick, den
man sich wiinschen sollte. Nachtziige sind also keine Nostalgie, sondern Bestandteil eines
modernen Transportsystems.

1.2 Nachtziige als bequemste Verbindung

Am 21.10.2002 duBlerte der damalige Bahnchef Hartmut Mehdorn in einem Fernsehinterview:
»Zugfahrten iiber vier Stunden sind eine Tortur.« Er bezog sich auf Fahrten im ICE.
Sicherlich wiirden viele Reisende ihm widersprechen oder zumindest ihre personliche
Schmerzgrenze deutlich hoher ansetzen, aber beim Vergleich zwischen einer zehn- bis
dreizehnstiindigen Fahrt in Tagesziigen mit ein- bis viermaligem Umsteigen mit der Angst,
einen Anschluss zu verpassen, und einer zwolf- bis fiinfzehnstiindigen umsteigefreien Fahrt
im Nachtzug mit Dusche und Friihstiick hat der Nachtzug sicherlich die Nase vorn.

Er bietet die Moglichkeit, sich als Familie, Gruppe, Piarchen oder auch als Einzelreisende(r) in
ein eigenes Abteil zuriickzuziehen und ein »Hotel auf Rddern« zu genielen. Reisende mit
kleinem Budget, die im Liegewagen oder im Sitzwagen unterwegs sind, genieen — oder
genossen — ebenfalls den Vorteil, umsteigefrei z.B. von Kopenhagen nach Basel und
Miinchen, von Amsterdam nach Mailand oder von Miinchen nach Rom zu kommen und dabei
deutlich mehr Gepéck einschlieBlich Fahrrad unterbringen zu konnen als in Tagesziigen.

Als in den Nachtziigen noch Speisewagen zum Standard gehorten, waren diese oft bis spét in
der Nacht oder gar bis zum frilhen Morgen gut besucht. Insbesondere die auf den
Verbindungen in die Schweiz eingesetzten »Sternenhimmel«-Bordrestaurants erfreuten sich
grofer Beliebtheit und waren fiir manche Fahrgidste der ausschlaggebende Grund, den
Nachtzug dem Flugzeug vorzuziehen. Indem die Deutsche Bahn bis Ende 2013 die
Speisewagen aus den Nachtziigen gewissermallen Zug um Zug herausnahm, beraubte sie
diese Verkehrsart auch dieser spezifischen Attraktivitit.

1.3  Nachtziige als Erginzung zum Tagesverkehr

Dass Nachtziige und Tagesziige sich erginzen (sollten), scheint oft aus dem Blickfeld zu
geraten. Auf die fiir viele Reisende attraktive Option, mit einem Nachtzug an- und mit einem
Tageszug zuriickzureisen, wurde schon hingewiesen. Aber auch als Riickfallebene bei
Terminverzogerungen oder Zugverspatungen erfiillen Nachtziige eine wichtige Funktion: Wer
den letzten Tageszug nicht mehr erreicht, kann mit dem Nachtzug fahren und kommt morgens
an seinem Zielort an und erreicht seinen Arbeitsplatz oftmals noch rechtzeitig, jedenfalls
friiher als bei Hoteliibernachtung plus Frithzug oder Friihmaschine.



Notwendig dafiir ist eine universelle Geltung der Fahrkarten in Tages- und Nachtziigen. In
den Jahren um die Jahrtausendwende praktizierte die DB das Gegenteil. Damals hiell es in
den Nutzungsbedingungen des »DB NachtZug«:

Die reguldren Normalpreis-Fahrscheine und BahnCard-Fahrscheine fiir ICE, IC/EC
oder IR gelten nicht. Es sind die angegebenen Globalpreise zu zahlen.*

Dies bedeutete, dass ein Fahrgast mit einer normalen Fahrkarte der DB z.B. von Rottweil
nach Rostock den Nachtzug Stuttgart-Stralsund nicht benutzen konnte, sondern einen
Globalpreis fiir diesen Zug kaufen und sich nach Ende der Reise um Erstattung des
ungenutzten Teils seiner normalen Fahrkarte bemiihen musste. Dies senkte die Attraktivitit
der Nachtziige. Erfreulicherweise hat die DB diesen Fehler relativ schnell korrigiert und
ermoglicht heutzutage die Nutzung der Nachtziige mit normalen Fahrkarten plus Aufpreis je
nach Komfortstufe; die Nachtziige sind auch in die Sparangebote integriert.

14  Werden alle Reisenden in Nachtziigen als Nachtzugreisende geziihit?

Nachtziige sind auf manchen Strecken auch fiir Reisende konzipiert, die nicht iiber Nacht
fahren, sondern in der Tagesrandlage als Pendler unterwegs sind: Mitgefiihrte Sitzwagen
zwischen Miinchen und Stuttgart (Nachtzug Miinchen-Amsterdam), Basel und Duisburg via
Frankfurt Flughafen (Nachtzug Ziirich-Amsterdam), Berlin und Erfurt sowie Frankfurt und
Basel (Nachtzug Berlin-Ziirich), Prag und Erfurt (Nachtzug Prag-Ziirich), Berlin und Prag
(Nachtzug Oberhausen-Prag), Hamburg und Niirnberg (OBB-Nachtzug Hamburg-Wien)
sowie Hamburg und Hannover (Nachtzug Hamburg-Miinchen) erméglichen es, spidtabends
noch nach Hause bzw. frilhmorgens zur Arbeit zu gelangen sowie zu »unméglichen« Zeiten
Flughdfen zu erreichen oder von ihnen wegzukommen. Diese »Pendlerwagen« laufen
allerdings unter einer eigenen Zugnummer mit der Kennung eines Intercity: statt als CNL
40478 stehen sie als IC 60478, statt als CNL 487 stehen sie als IC 60487 usw. im Fahrplan
und auf dem Wagenstandanzeiger.’

Offenbar werden die Reisenden in diesen Pendlerwagen von der DB nicht als
Nachtzugreisende betrachtet und fallen auch bei der Wirtschaftlichkeitsberechnung unter den
Tisch. Die DB AG nannte gegeniiber der Presse mehrfach die Zahl von 1,4 Millionen
Nachtzugreisenden im Jahr 2013.°In dieser Zahl sind die Reisenden in den mitgefiihrten
»Pendlerwagen« der Zugnummern IC 60xxx offensichtlich nicht enthalten, sie werden
anscheinend als InterCity-Reisende und damit als Reisende des Tagesverkehrs angesehen.

4 Katalog Nachtreiseziige, Sommer 2002, Seite 47, zitierte Angabe giiltig fiir die Zuggattung »DB NachtZug«.

In den als CityNightLine, UrlaubsExpress und D-Zug bezeichneten Nachtziigen galten jeweils andere
Bedingungen, teilweise wurden Fahrkarten des Tagesverkehrs anerkannt.

Einige »Ansatzpunkte der am 09.12.2014 von Biindnis 90/Die Griinen vorgestellten Studie zum
Nachtreiseverkehr sind in diesen Ziigen also schon langst Praxis; die laut Studie angestrebten »Synergien
mit dem Tagesverkehr« werden bereits genutzt, indem »Teilstrecken im Berufsverkehr« freigegeben sind.
Vgl. Probst & Consorten: Aktuelle Situation und Handlungsansitze zur Weiterentwicklung des
Nachtreisezugverkehrs in Deutschland, Seite 75

®  So unter anderem im »Miinchner Merkur« vom 11.08.2014: »Nacht- und Autoziige werden gestrichen«



Bei einer gewissenhaften Betrachtung von Auslastung, Wirtschaftlichkeit und Bedeutung der
Nachtziige miissen diese Reisenden aber mitgezdhlt werden, zumal das Personal der
Nachtziige bei ihnen fiir Fahrkartenkontrolle und -verkauf sowie fiir gastronomischen Service
zustdandig ist. AuBerdem wiirden bei einer Abschaffung des Nachtzuges diese Reisenden
trotzdem noch fahren wollen. Die DB Fernverkehr AG miisste also wiederum eine Lok, einen
Triebfahrzeugfiihrer und einen Zugfiihrer stellen, miisste das Rollmaterial vorhalten sowie
Trassen- und Stationsgebiihren an die entsprechenden Konzernunternehmen entrichten.

2 Autoreiseziige als wichtiges und fiir viele Nutzer unverzichtbares Verkehrsmittel

Vieles von dem, was fiir Nachtziige gilt, trifft auch auf Autoreiseziige zu, obwohl sich die
Beforderungssituation deutlich unterscheidet.

Wichtigste Nutzergruppen sind Familien mit (oftmals kleinen und oftmals vielen) Kindern,
Senioren, Motorradfahrer und Besitzer von Oldtimern oder Sportwagen. Von ausldndischen
Giasten werden oft die wegen des fehlenden allgemeinen Tempolimits als stressig
empfundenen Zustinde auf deutschen Autobahnen als Grund dafiir genannt, dass man
zwischen Hamburg, Diisseldorf oder Berlin und der Grenze zur Schweiz oder bis nach
Osterreich, Italien oder Frankreich bzw. von der Schweizer Grenze bis nach Hamburg lieber
den Autoreisezug nutzt.

Hinzu kommt die extreme Zeitersparnis, wenn man bis zu 1.600 km zuriicklegen kann, ohne
am Steuer sitzen und ein oder zwei Mal ein Nachtquartier suchen bzw. das gebuchte
Nachtquartier auch unter widrigen Umstédnden erreichen zu miissen.

Vor fiinf Jahren, zum 80-jdhrigen Jubilium der Autoreiseziige, benannte Bahnchef Dr.
Riidiger Grube die Vorziige dieses Verkehrsmittels wie folgt:
»Am 1. April 1930 startete der erste Autozug von Hamburg nach Basel. Bequem reisen
und am Ankunftsort mobil sein — das war die ldee dieser Innovation, die auch heute
noch aktuell ist. ...
Auch der Autozug liegt voll im Trend des umweltbewussten Reisens. Eine Fahrt mit
dem Autozug verursacht rund 67% weniger CO2-Emissionen pro Personenkilometer
als eine vergleichbare Fahrt per Pkw und 75% weniger als bei einer Flugreise.
Auperdem steht ein Auto, das Zug fiihrt, nicht im Stau!<’

Neben anderen Prominenten wurde in diesem Katalog Dr. Hermann Otto Solms, Mitglied der
Motorradsportgruppe der Sportgemeinschaft des Deutschen Bundestages, zitiert:
»Wie viele leidenschaftliche Motorradfahrer liebe ich entspannte Touren in den
Alpenregionen. Mit dem Autozug beginnt mein Urlaubsvergniigen bereits mit der
Anreise ab Berlin, ohne erst hunderte von ermiidenden Autobahnkilometern
zuriicklegen zu miissen. Im Sinne aller passionierten Biker: Herzlichen Gliickwunsch
zum 80sten Jubildum — und alles Gute fiir die Zukunft!<®

7 Sommerkatalog 2010 »Mit dem Autozug iiber Nacht durch den Sommer«, Seite 4

Ebenda, Seite 17



Viele Reisende haben gegeniiber dem Zugpersonal ihr Unverstindnis gegeniiber den
Kiirzungen des Angebots ausgedriickt, und nicht wenige haben bedauernd geéduf3ert, dass sie
nach dem Ende des Autoreisezuges keine weiten Urlaubsreisen mehr antreten konnten:
Betroffen sind vor allem Menschen mit Flugangst oder medizinischem Flugverbot und
Menschen mit eingeschrinkter Beweglichkeit. Entschiedenen Widerspruch unter den
Reisenden hat die Behauptung der DB geerntet, der Trend zu Billigfliegern und Mietwagen
habe sich negativ auf das Geschift ausgewirkt: Die Reisenden weisen dann darauf hin, dass
sie gar nicht so viel Gepack ins Flugzeug mitnehmen konnten, wie sie im Auto dabeihaben,
und dass es zur Urlaubsqualitiit gehore, mit dem vor der heimischen Garage gepackten Auto
ohne Umladen bis zum Urlaubsquartier fahren zu konnen.

Auf energische Ablehnung stoB3t bei Reisenden auch die von der DB propagierte Alternative,
ihr Auto auf einen LKW zu verladen. Die Umweltschidlichkeit des LKW-Transports, die
Unsicherheit dieser Beforderungsart, die erzwungene Trennung zwischen Fahrzeug und
Besitzer sowie die in vielen Fillen erzwungene Hoteliibernachtung werden als Hauptgriinde
genannt. Manche Reisende haben gesagt, dass sie den »Versuch« des LKW-Transports fiir
eine Alibiveranstaltung halten, damit die DB nach ein bis zwei Jahren die
Fahrzeugbeforderung ganz einstellen konne.

3 Wie wird die Auslastung der Nacht- und Autoreiseziige ermittelt?

Die DB hat in zahlreichen Aussagen gegeniiber Medien behauptet, die Auslastung der Nacht-
und Autoreiseziige sei zu schlecht. Im »Spiegel« hiell es Ende 2013 iiber die Autoreiseziige:

Die Auslastung der Ziige ist meist mager, in der Hochsaison liegt sie bei knapp iiber
60 Prozent, in den restlichen Monaten bei rund 30 Prozent.’

Die DB hat meines Wissens an keiner Stelle offentlich erklért, wie sie zu diesen Zahlen
kommt. Sie sind fiir Mitarbeiter und Fahrgéste nicht nachvollziehbar, denn die Abteile mit
Dusche und WC waren meistens schon am ersten Buchungstag ausverkauft und viele
Schlafwagen wenige Wochen spiiter, so dass fiir viele Termine Wartelisten gefiihrt wurden.

Ublicherweise wird die Auslastung ermittelt, indem Personenkilometer durch Platzkilometer
oder Trassenkilometer geteilt werden:
In den Geschiftsfeldern des Personenverkehrs ist die fiihrende marktbezogene
Leistungskennzahl die in Personenkilometern (Pkm) gemessene Verkehrsleistung.
Dies gilt insbesondere fiir den eigenwirtschaftlich betriebenen Fernverkehr. Die
relative Auslastung der Fahrzeuge wird hier zusitzlich durch die Kennzahlen Personen
pro Zug sowie prozentuale Sitzplatzauslastung gemessen.'

Diese Messmethode ist fiir Tagesziige geeignet, deren Sitzplitze von Reisenden, die nur
Teilstrecken zuriicklegen, nacheinander belegt werden konnen.

° DER SPIEGEL, 48/2013, Seite 88
1" DB: Geschiftsbericht 2013, Seite 82



Sie fiihrt aber bei Nacht- und Autoreiseziigen systematisch zu einer zu geringen Messgrofie,
weil erstens ein Bett oder eine Liege pro Nacht nur einmal verkauft werden kann und damit
die reale Auslastung eines Platzes schon dann 100 Prozent betrdgt, wenn er in einem Zug von
Hamburg nach Ziirich nur zwischen Gottingen und Freiburg gebucht wird. Zweitens kann in
Schlaf- und Liegewagen rechnerisch mehr als ein Platz pro Person gebucht werden:

In dem seit dem 14.12.2014 ausschlieBlich eingesetzten Schlafwagen der Baureihe 173 gibt es
12 Abteile mit jeweils drei Betten, also 36 Betten. Die Abteile konnen in den Kategorien
»Tourist« (alle drei Betten konnen belegt werden), »Double« (es konnen nur zwei Betten
belegt werden) und »Single« (das Abteil wird durch eine einzige Person exklusiv belegt)
gebucht werden. Wenn fiinf Einzelreisende, fiinf Paare und zwei dreikopfige Familien
gebucht haben, ist dieser Schlafwagen effektiv zu 100 Prozent ausgebucht, denn alle 12
Abteile sind belegt, so dass kein weiteres Bett verkauft werden kann. Da aber diese volle
Belegung bei 21 Personen auf 36 Plitzen erreicht wird, wiirde die Kennziffer
»Personenkilometer geteilt durch Platzkilometer« die Auslastung maximal mit 58 Prozent
angeben. Wenn dann auch noch zahlreiche Reisende nicht auf der gesamten Strecke gebucht
haben, sinkt die nach dieser Methode errechnete Auslastung schnell unter 50 Prozent.

Wenn beispielsweise 12 Bundestagsabgeordnete mit dem Schlafwagen von Berlin ins 700 km
entfernte Karlsruhe fahren und jeweils Einzelbelegung gebucht haben, ist dieser Schlafwagen
zu 100 Prozent ausgelastet, denn es kann niemand sonst ein Bett in diesem Wagen buchen. Da
der Wagen aber 36 Betten hat und der Zug ins rund 1.000 km entfernte Ziirich féahrt, ergibt
sich als Quotient aus 12 * 700 = 8.400 Personenkilometern und 36 * 1.000 = 36.000
Platzkilometern auf dem Papier eine Auslastung von 23 Prozent.

Vergleichbares gilt fiir den Liegewagen. Dessen Abteile weisen sechs Liegen auf, konnen in
Nachtziigen aber auch als »Viererbelegung« gebucht werden, bei der zwei Liegen garantiert
frei bleiben; durch den erhohten Preis der Liegekarte haben die Reisenden diese Pléitze quasi
mitbezahlt. Eine vierkopfige Gruppe, die solch eine Buchung vornimmt, wiirde folglich bei
der Kennziffer »Personenkilometer geteilt durch Platzkilometer« mit einem komplett
reservierten Abteil eine scheinbar nur 66 Prozent betragende Auslastung erzeugen.

Bei Autoreiseziigen verstirkt sich das Phanomen: Dort werden Schlafwagenabteile stets nur
als Ganzes verkauft, so dass Einzelreisende immer ein Abteil fiir sich allein haben, und im
Liegewagen kann man auch komplette Abteile buchen. Da diese Abteile sechs Sitzplitze bzw.
sechs Liegen haben und von maximal fiinf Personen belegt werden diirfen, wiirde ein Ehepaar,
das ein komplettes Abteil bucht, bei der Kennziffer »Personenkilometer geteilt durch
Platzkilometer«einen Wert von 40 Prozent oder sogar nur von 33 Prozent erzeugen, obwohl
das Abteil zu 100 Prozent verkauft ist und die DB von diesen zwei Reisenden genauso viel fiir
das Abteil kassiert wie von einer fiinfkopfigen Familie.

Dies bedeutet folglich, dass die von der DB verwendete »fiihrende marktbezogene
Leistungskennzahl« Personenkilometer sowie die »prozentuale Sitzplatzauslastung« zu
Ergebnissen fiihren, die mit der effektiven Leistung und Auslastung der Nacht- und
Autoreiseziige nichts zu tun haben.
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Wie hoch sind Gewinn oder Defizit der Nacht- und Autoreiseziige?

Die DB beklagt in den letzten Jahren Verluste bei Nacht- und Autoziigen. Bei den
Nachtziigen gibt sie das Defizit fiir 2013 meist mit 18 Mio. Euro an'' und nennt teilweise
Daten fiir einzelne Linien:

... sagte eine Bahnsprecherin. Aber erst einmal miisse weiter gespart werden — bei den
drei unwirtschaftlichsten Verbindungen, die 2013 bei einem Umsatz von 48 Millionen
Euro ein Defizit von zwélf Millionen Euro verbucht hitten."

Die Umweltorganisation Robin Wood hat sich mit diesen Zahlen auseinandergesetzt: °

Offizielle Begriindung der Bahn fiir die Abschaffung des Nachtzuges nach Paris ist ein
Jjahrliches Defizit von 6 Millionen Euro durch diesen Zug fiir die DB Fernverkehr.
Schon Ende Oktober wurde der Nachtzug nach Kopenhagen eingestellt, wegen
angeblich 3 Millionen Euro Defizit. Insgesamt betrdgt das Defizit durch Nachtziige fiir
die DB Fernverkehr nach Konzernangaben 18 Millionen Euro.

Gegeniiber der Presse rundet die DB diesen Betrag konsequent locker auf 20
Millionen Euro. Wenn aber 2 Millionen Euro so unbedeutend sind, dass sie mal eben
aufgerundet werden, konnen 3 Millionen Euro kaum der Grund fiir die Streichung der
Kopenhagenlinie sein. Wichtiger noch: Einen betrdchtlichen Teil der 18 Millionen
Euro zahlt die Bahntochter DB Fernverkehr als Trassen- und Stationsgebiihren an
ihre Schwester DB Netze — und schafft damit eine Einnahme fiir die Konzernbilanz.

Vor knapp zehn Jahren hingegen hat die DB nach eigener Aussage auf manchen
Autozugstrecken noch Gewinne geschrieben:

Nach Angaben des Sprechers der DB Autozug wird auch der Bahnhof Stuttgart-
Kornwestheim geschlossen, von dem im Sommer Ziige an die Nord- und an die Ostsee
fuhren. Die Autoreiseziige seien zwar gut ausgelastet gewesen, im Winter allerdings
habe der Bahnhof nicht genutzt werden konnen. ...

Ertragreich und damit sicher sind dem Sprecher zufolge Autoreiseziige auf langen
Strecken, die vor allem nachts fahren. Er nannte Ziige aus Nord- und Westdeutschland
nach Frankreich oder Italien. »Damit verdienen wir Geld .«"*

Warum verdiente die DB mit diesen Ziigen 2012 und 2013 kein Geld mehr? Die Fahrpreise
sind gestiegen, der Gastronomiestandard an Bord ist gesunken. Es wire folglich zu kléren,
welche externen (ausldndische Trassengebiihren?) und internen (deutsche Trassengebiihren?
Overheadkosten?) Faktoren schwarze Zahlen in rote Zahlen verwandelt haben.

So zum Beispiel in der Stiddeutschen Zeitung vom 23.10.2014
Berliner Zeitung, 29.07.2014: »Bahnreisende kdmpfen fiir Strecken«

http://www robinwood.de/wordpress/blog/aktion/2014/12/mit-dem-taxi-nach-paris-rettet-die-nachtzuege-
aktionen-heute/

SPIEGEL ONLINE, 31.10.2007; http://www .spiegel.de/reise/aktuell/sparprogramm-bahn-baut-autozug-

verbindungen-massiv-ab-a-514622 .html
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5 Stiefmiitterliche Behandlung der Nacht- und Autoreiseziige

Dass das Wagenmaterial der Nacht- und Autoreiseziige im Vergleich zu ICE-Garnituren eher
nachrangig behandelt wurde, war und ist nicht nur fiir das Zugpersonal sichtbar, sondern fiir
jeden Fahrgast, der mehr als einmal diese Ziige benutzt hat und dadurch zum Beispiel
mitbekommen hat, dass nicht nur ausnahmsweise, sondern regelmiflig und iiber Monate
hinweg zwischen Berlin und Miinchen sowie Hamburg und Miinchen an Stelle eines
Schlafwagens mit Dusche und WC ein Schlafwagen ohne Dusche und WC oder gar ein
Liegewagen eingesetzt wurde. Diese Giste fragten sich, das Personal und die
Kundenbetreuungsstellen des DB-Konzerns, ob denn die DB nicht wenigstens einen einzigen
Schlafwagen in Reserve hitte, um ihre Reisenden mit der Leistung zu versorgen, fiir die sie
bezahlt hatten. Ahnliches gilt fiir defekte WCs, Duschen, Klimaanlagen und so weiter.

Bei einem Downgrading haben die Géste Anspruch auf Erstattung des Differenzbetrages. Mir
liegen dazu keine Zahlen vor, so dass ich hier die Damen und Herren Abgeordneten an Herrn
Homburg verweisen muss, aber wenn man bedenkt, dass ein Bettplatz bis zu 100 Euro und
ein Liegeplatz lediglich 20 Euro Zuschlag kostet und dass oft der fiir die Benutzung eines
Abteils mit Dusche und WC notwendige Fahrschein 1. Klasse bei Fahrzeugausfall auf die 2.
Klasse herunterzurechnen ist, diirften auch nach vorsichtiger Schitzung Erstattungsbetrige
zusammenkommen, bei denen man sich fragen kann, ob es fiir die DB nicht preiswerter
gewesen wire, das Fahrzeug zligig zu reparieren oder auch ein Reservefahrzeug iiber 800 km
zu liberfiihren, anstatt monatelang Entschidigungen zu zahlen — vom Imageschaden ganz
abgesehen. Verirgerte Fahrgiste sind leider hervorragende Multiplikatoren, und aller Einsatz
des Bordpersonals, alle Umplatzierungen und alle Kulanzleistungen dndern nichts daran, dass
die DB oftmals ihren Teil des Beforderungsvertrages nicht erfiillt. Den Reaktionen der
Fahrgiste zufolge besteht die Gefahr, dass etliche von ihnen bei anhaltenden technischen
Problemen der Bahn insgesamt, also nicht nur den Nachtziigen, den Riicken kehren.

Bei der Werbung fiir Sonderangebote stehen Nachtziige immer noch hintenan. Sparpreise
nach Dianemark wurden 2014 mit ICE- und EC-Verbindungen beworben, nicht jedoch mit
dem Nachtzug nach Kopenhagen. Manche Frankreich-Spezialangebote galten nur fiir ICE-
und TGV-Verbindungen, auch mit Umsteigen, nicht jedoch fiir die direkten
Nachtzugverbindungen. Selbst das Kooperationsangebot mit der SNCF fiir Fahrten von Paris
nach Berlin und zuriick fiir 89 Euro zum 25. Jubildum des 9. November 1989 galt nur fiir
Umsteigeverbindungen in Tagesziigen, nicht jedoch im einzigen Direktzug, dem Nachtzug."

Als bei der Fulball-WM 2006 sich die DB stolz als »Carrier« prisentierte, bezog sie diese
Rolle nur auf Tagesziige, obwohl auch die Nachtziige voll mit FuB3ballfans waren und die DB
schon bei der Fufball-EM 2000 mit dem Zug von Hamburg iiber Briissel nach Paris erfahren
hatte, dass Nachtziige hervorragend geeignet sind, um Fufballfans zwischen den Spielen zu
befordern. Dies wiirde auch bei der FuBlball-EM 2020 gelten, wenn Fuflballfans zum néchsten
Spiel durch halb Europa fahren miissen.

15 http://www .sncf.com/ressources/presse_alleo-sncf-db-promo-chute-du-mur_23-10-2014 .pdf
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6 Schwierigkeiten bei der Buchung

Uber Jahre hinweg gab es in der Buchungsmaske des Internetauftritts der DB zwei
systematische Benachteiligungen von Nachtziigen:

Erstens war das System auf »schnellste Verbindung« eingestellt, ohne dass man diese
Priferenz mit einem gut sichtbaren Hikchen wegklicken konnte. Dadurch wurde
beispielsweise fiir die Strecke Hamburg-Frankfurt nicht etwa der Nachtzug Hamburg-
Stuttgart angezeigt, sondern ein IC, der nachts von Hamburg iiber K6ln und Mainz nach
Mannheim fuhr und den man laut Website bis Mainz benutzen sollte, um dort in eine S-Bahn
nach Frankfurt Hbf umzusteigen. Nur wenn man wusste, dass es den Nachtzug gab und die
Priferenz »direkte Verbindung mit Schlafwagen« setzte, wurde der Nachtzug auf der Website
tiberhaupt angezeigt und zur Buchung angeboten.

Auch der bis 2008 iiber Briissel fahrende Nachtzug von Hamburg nach Paris war von dieser
Benachteiligung betroffen: Stieg man um 6:15 Uhr in Briissel aus und nahm einen
Hochgeschwindigkeitszug nach Paris, kam man dort wenige Minuten friiher an als mit dem
Nachtzug. Als Zugbegleiter traf man regelmifig auf Fahrgiste, die fiir diese paar Minuten
Unterschied ungefdhr 80 Euro bezahlt hatten, die zunichst iiberrascht waren, dass der
Nachtzug bis nach Paris fuhr, und dann fragten, ob sie denn bis Paris an Bord bleiben und
entsprechend ldnger schlafen diirften. Es ist zu vermuten, dass es eine betrédchtliche
Dunkelziffer an abgesprungenen Fahrgésten gab, die angesichts einer solchen Verbindung
zum entsprechenden Preis von vornherein das Flugzeug genommen haben.

Dieses Manko ist vor einigen Jahren behoben worden, so dass jetzt, soweit erkennbar,
Verbindungen mit Nachtziigen gleichberechtigt neben Verbindungen ohne Nachtziige
auftauchen.

Zweitens erschien jahrelang bei jeder Verbindung, die einen Nachtzug einschloss, die
Anzeige »Preisauskunft nicht moglich«. Dies lag offenbar daran, dass an Bord eines
Nachtzuges verschiedene Kategorien gebucht werden konnen. Wer schnell und ohne
Telefonat mit Servicestellen buchen wollte, konnte sich folglich nur fiir Tagesziige
entscheiden. Auch hier kann nur vermutet werden, in welchem Umgang den Nachtziigen
dadurch Reisende verlorengegangen sind.

Auch dieses Manko ist weitgehend behoben, indem Preise »ab xx Euro« angegeben werden.
Allerdings gilt nach wie vor fiir Nachtziige die Einschriankung, dass erst nach Absolvieren des
gesamten Buchungsvorgangs und nach Klick auf den Bezahl-Button angezeigt wird, ob die
zunéchst als verfiigbar angezeigte Bett- oder Liegekategorie auch wirklich verfiigbar ist — in
Anbetracht der oft sehr guten Buchungen der Ziige fiir Kunden ein groBes Argernis.

Inzwischen gibt es allerdings ein neues Manko: Wihrend fiir ICE-Ziige die platzgenaue
Reservierung via Internet moglich ist, gibt es diese Moglichkeit fiir Nachtziige nicht. Wer also
Platzzuweisungen wie »Liegeplatz unten« oder »Bett oben« buchen moéchte, muss telefonisch
oder am Schalter buchen — mit entsprechenden, oft erheblichen Wartezeiten.
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In den letzten Jahren traten mehrere Phdnomene auf, die massive Auswirkungen auf die
Belegung der Ziige hatten:

Immer wieder kamen Fahrgiste zum Zug und fragten, ob es noch freie Plitze gebe, denn
sie hitten nicht buchen konnen, es sei »ausgebucht« angezeigt worden. Manchmal
erwiesen sich ganze Wagen als nicht buchbar, obwohl noch (fast) alle Plitze frei waren.
Teilweise kamen Autozuggiste aus Schweden und Diénemark auf gut Gliick zum
Terminal in Hamburg-Altona, weil eine Buchung iiber die fiir den Vertrieb in
Skandinavien zustindige Website nicht moglich gewesen war.

Im September 2014 wurde im Berliner Hauptbahnhof der Nachtzug nach Paris regelméBig
mit der Bemerkung »Zug ist ausgebucht« auf der Anzeigentafel versehen, obwohl er nicht
ausgebucht war.

Im Friihjahr 2014 war es zeitweilig unmdglich, online zu dritt ein Vierbettabteil im
Schlafwagen des Autoreisezuges von Hamburg nach Lorrach zu buchen. Kunden machten
darauf aufmerksam, dass ihnen stattdessen zwei Zweibettabteile fiir fast den doppelten
Preis angeboten wurden, und fragten, ob sie damit von einer Buchung abgeschreckt
werden sollten.'

In einer Zeit, in der das Aus fiir die Autoreiseziige und fiir den Nachtzug nach Paris schon (so
gut wie) beschlossene Sache war, weckten solche Phdnomene bei Fahrgisten und
Beschiftigten naturgemidf den Verdacht, dass bewusst auf sinkende Reisendenzahlen
hingearbeitet wurde. Das Mitgliedermagazin der EVG schreibt dazu Ende 2014 unter
Berufung auf Fahrdienstmitarbeiter:

Auch wiirden Ziige bei der Online-Reservierung gezielt geblockt. »Man kann die
Verbindung einfach nicht buchen, und wir fahren mit leeren Ziigen durch die
Gegend .« Darin sei eine klare Linie zu erkennen. »Die Bahn hat kein Interesse mehr
an diesen Angeboten und rechnet sie gezielt kaputt.«"’

Die Jahre 2012 bis 2014 sind nicht geeignet, um die Abschaffung von Nacht- und
Autoreiseziigen zu rechtfertigen

In den vergangenen drei Jahren waren Nacht- und Autoreiseziige mit einer Reihe von
Sonderfaktoren konfrontiert, die sich negativ auf die Wirtschaftlichkeit auswirkten. Einige
dieser Faktoren sind von der DB zu verantworten und wurden bereits als Probleme erkannt

Kundenmail vom 06.04.2014 an den Verfasser: » Wir haben am 20.02.14 folgendes gebucht: - 3 Pers. am
05.06.14 von Altona nach Lorrach 1 Abteil untere Ebene mit Waschgelegenheit - 1 Pkw iiber 1,5 To -----
Preis fiir das Abteil = 310,00€ -- Preis fiir Pkw = 149,00€ gesamt also 459,00€ ohne Rabatte. Am
05.04.14 habe ich mal wieder nachgesehen beim AZ und siehe da, gleiche Reise zur selben Zeit kostet nun
709,00€ was eine Mehrbelastung von 250,00€ oder 54,5% bedeutet. Hintergrund dieser Preisexplosion ist,
man muss jetzt mit drei Personen zwei Abteile buchen, was nicht zu verstehen ist. Das kann sich bald keiner
mehr leisten und dann geht die Auslastung tatsdchlich gegen NULL und die DB hat dann eben ein Argument
mehr zur Einstellung.« Nach Angaben der DB handelte es sich um einen Programmierfehler der Website.
imtakt, Ausgabe 10/Dezember 2014, Seite 22/23. Dort berichtet auch ein EVG-Funktionér konkret vom CNL
1246 Miinchen-Hamburg am Himmelfahrtswochenende 2014: »In Miinchen kamen Leute auf gut Gliick zum
Bahnsteig, die keinen Platz mehr im Sitzwagen bekommen hatten. Dabei hatte ich fiir den ganzen Wagen nur
eine einzige Reservierung.«
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und mit Gegenmallnahmen beantwortet, andere bestehen nach wie vor. Andere Faktoren sind
externen Ursprungs, allerdings ist auch hier die DB gefordert, addquat zu reagieren und keine
vorschnellen Schliisse iiber mangelnde Wirtschaftlichkeit zu ziehen.

7.1 Baustellen und Hochwasserschiden

In den genannten Jahren traten gehduft Baustellen auf, die den Fahrplan erheblich
beeinflussten und damit die Attraktivitit der Ziige verminderten und wegen der um bis zu vier
Stunden pro Richtung verldngerten Fahrzeit ihre Kosten erhohten: Autoreiseziige nach
Alessandria im Piemont waren ab 2012 von der Sanierung des Simplontunnels'® betroffen —
die Umleitung iiber den Gotthardtunnel erzwang die Zugdurchfahrt durch Mailand in der
Rush Hour, was wegen der Konflikte mit Nahverkehrsziigen oft zu erheblichen zusétzlichen
Verzogerungen fiihrte. Wihrend der Sperrung der Brennerstrecke von Mitte Juni bis Ende
September 2012" wurden Autoreiseziige nach Bozen nur bis Innsbruck gefiihrt und die Ziige
nach Verona iiber Basel und den Gotthard umgeleitet, Nachtziige nach Rom teilweise iiber
Villach und Venedig. Die Sperrung der Tauernstrecke im August 2013 und im Mai 2014
fiihrte bei den Ziigen nach Villach zur Umleitung iiber Leoben mit mehrmaligem Kuppeln
und Umsetzen der Lok.

Haufige, auch kurzfristig bekanntgegebene Baustellen in Frankreich fiihrten dazu, dass der
Nachtzug nach Paris dort erst nach 11 Uhr ankam und schon gegen 19 Uhr wieder abfuhr, in
einigen Wochen wurde der Zug komplett gestrichen. In vielen Féllen erfuhren die Reisenden,
die 09:24 Uhr als Ankunftszeit auf der Fahrkarte aufgedruckt hatten und kurz nach 10 Uhr mit
Anschlussziigen weiterfahren wollten, erst durch die Zugbegleiter, dass die Ankunft
»planmiBig« erst gegen 11 Uhr erfolgen werde. Der Prisident der SNCF Guillaume Pepy
teilte mit, dass die DB diese Fahrzeiten als unattraktiv fiir einen Nachtzug eingestuft habe und
daher das Preisniveau habe herabsetzen miissen.”’

Langfristige Bauarbeiten zwischen Hamburg und Hannover fiihren ebenfalls dazu, dass sich
Fahrzeiten verlidngern.

Das Hochwasser von Ende Mai 2013 hatte auch fiir die Nachtziige noch bis in den November,
teilweise bis zum Fahrplanwechsel Mitte Dezember 2013, kostensteigernde Auswirkungen.

7.2  Europiische Eisenbahn-Fahrpersonalverordnung (EFPYV)

Die EFPV ¢gilt fiir alle grenziiberschreitenden Ziige ins EU-Ausland und zwingt Arbeits- und
Ruhezeiten in ein starres 24-Stunden-Raster, das bei den Autoreiseziigen nach Siidfrankreich
und Italien fiir erhebliche Probleme beim Personaleinsatz sorgte. Zuvor hatte die fiir die
Nacht- und Autoreiseziige zustindige Gewerkschaft Nahrung-Genuss-Gaststitten
Tarifvertrage abgeschlossen, auf deren Grundlage behordliche Genehmigungen fiir
angepasste Ruhezeiten erteilt werden konnten. Es gab Touren mit 6 Stunden Ruhe auf der

Sie dauert von Mirz 2012 bis Mirz 2015.

Vgl. http://www .sbb.ch/sbb-konzern/ueber-die-sbb/projekte/ausbau-schienennetz/simplontunnel.html
http://www .deutschebahn.com/contentblob/2438620/by_zusaetzliche_zuege_20120424/data.pdf
Schreiben von Guillaume Pepy an den Abgeordneten Pierre-Yves Le Borgn' (Auslandswahlkreis 7 Mittel-
und Osteuropa) vom November 2014, abrufbar unter http://www .nachtzug-bleibt.eu/frangais/
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Hinfahrt, 11 Stunden Ruhe am Wendeort und 6 Stunden Ruhe auf der Riickfahrt ebenso wie
Touren mit 9 Stunden Ruhe auf der Hinfahrt, 4 Stunden Ruhe am Wendeort und 11 Stunden
Ruhe auf der Riickfahrt. Durch die EFPV wurden diese Modelle obsolet, weil beispielsweise
11 Stunden Freizeit am Wendeort nicht als Ruhe galten, da der Wendeort erst mehr als 16
Stunden nach Dienstantritt erreicht wurde. Folglich mussten manche Mitarbeiter vor dem
Wendebahnhof von den Ziigen genommen werden, andere hatten ihren Dienstantritt an einem
Unterwegsbahnhof, und wieder andere mussten kurz nach Dienstantritt in eine achtstiindige
Ruhe gehen. Dadurch musste in der Regel ein Mitarbeiter mehr pro Zug eingesetzt werden.

7.3  Fliigelzugkonzept

2012 wurde bei den ins Ausland fahrenden Autoreiseziigen ein Fliigelzugkonzept eingefiihrt.
Wihrend frilher Ganzziige z. B. von Hamburg nach Narbonne fuhren und unterwegs nur
einige Fahrzeugtransportwagen beigestellt oder abgekuppelt wurden, bildete man nun Ziige,
deren Fahrtstrecken ein X bildeten: Am Knotenbahnhof trafen Ziige aus Diisseldorf und
Hamburg, Diisseldorf und Berlin oder Hamburg und Berlin ein, tauschten Kursgruppen aus
und fuhren dann nach Narbonne und Alessandria, Triest und Verona oder Villach und Bozen
weiter. Das notwendige Rangieren verldngerte die Fahrzeit um bis zu drei Stunden, war
aufwendig und storungsanféllig. Verspéatungen eines Fliigelzuges im Zulauf wirkten sich oft
negativ auf beide abgehenden Fliigelziige aus. In manchen Fillen wurde wegen der
Fahrzeitverlingerung die kritische Grenze der EFPV iiberschritten (siehe Faktor 2), so dass
zusitzliches Personal erforderlich wurde.

Bei Nachtziigen wurde das Fliigelzugkonzept so weit getrieben, dass sich jede Nacht in
Hannover vier und in Mannheim fiinf Ziige trafen und Kursgruppen tauschten. In Mannheim
traf der erste dieser Ziige um 01:26 Uhr ein, der letzte um 03:10 Uhr, der erste fuhr um 02:53
Uhr wieder ab, der letzte um 04:04 Uhr. Der Aufenthalt der einzelnen Kursgruppen dauerte
minimal 18 Minuten und maximal 1 Stunde 31 Minuten. Verspatungen oder umgekehrte
Wagenreihungen brachten den Fahrplan so oft durcheinander, dass SNCF-Prisident Pepy im
bereits erwidhnten Schreiben diesen Rangierknoten als gravierendes Problem des Nachtzuges
nach Paris einschitzte:
»Gegenwdrtig wird dieser Zug, der in Deutschland drei Strecken gleichzeitig bedient,
tatsdchlich in Mannheim und Hannover rangiert, wobei Wagen anderer Nachtziige
abgekuppelt und beigestellt werden. Es handelt sich somit um eine Betriebsfiihrung,
die keine Unwdgbarkeiten verkraftet. Nun kommt es aber aufgrund von Bauarbeiten in
Frankreich und Deutschland sehr hdufig vor, dass der Zug mit umgekehrter
Wagenreihung in Mannheim eintrifft und eine sehr langwierige Rangiertdtigkeit
Verspdtungen verursacht, wofiir die DB ihren Kunden Schadensersatz leisten muss.<*'

Das Fliigelzugkonzept, das zwecks Kostensenkung (Loks, Personal, Trassengebiihren)
eingefiihrt wurde, hatte also negative Auswirkungen, mit denen man vermutlich zuvor
buchstiblich nicht gerechnet hatte. Im Fahrplanjahr 2015 gibt es diese komplizierten
Rangierknoten nicht mehr, da die Ziige von und nach Paris sowie von und nach Kopenhagen

1 Schreiben von Guillaume Pepy an den Abgeordneten Pierre-Yves Le Borgn' (Auslandswahlkreis 7 Mittel-

und Osteuropa) vom November 2014, abrufbar unter http://www .nachtzug-bleibt.eu/frangais/



16

weggefallen sind. Es ist also von einer deutlich stabileren Betriebsfiihrung auszugehen —
allerdings als Resultat eines qualitativen Abbaus des Nachtzugangebots.

7.4  Verlingerung der internationalen Autoreiseziige

Bei der Umstellung auf das Fliigelzugkonzept wurden die internationalen Autoreiseziige um
einen Wagen verldngert. Waren sie zuvor mit zwei Schlaf- und fiinf Liegewagen oder drei
Schlaf- und vier Liegewagen sowie einem Speisewagen, also acht Personenwagen
ausgestattet, wurde nun mit zwei Kursgruppen aus je einem Schlaf- und drei Liegewagen plus
Speisewagen, also mit neun Personenwagen gefahren. Gemaf der fiir Nachtziige geltenden
Vorschriften muss ab dem neunten Wagen neben dem Zugfiihrer ein zweiter Mitarbeiter
standig prédsent sein, also auch in den »unproduktiven« Nachtstunden. Wegen der EFPV
(siehe Faktor 2) konnte dieser zweite Mitarbeiter nicht vom Abgangsbahnhof bis zum
Wendebahnhof durchfahren, musste also gewissermaB3en »on top« eingesetzt werden.

7.5  Verinderung beim Einsatz der Zugfiihrer

Bis vor wenigen Jahren gab es an Bord der Nacht- und Autoreiseziige einen fiir den Service
verantwortlichen Mitarbeiter (»Teamchef«) und einen fiir den Betrieb verantwortlichen
Mitarbeiter (»Zugfiihrer«). Teamchefs fuhren stets vom Abgangs- bis zum Zielbahnhof durch
und hatten auf langen Strecken nachts Ruhepause, wihrend Zugfiihrer, die nachts wach sein
mussten, meist vor dem Wendeort abstiegen, um ausreichend Ruhe zu bekommen. Im Laufe
der Jahre waren Personalstirke und Schichteinteilung an Bord immer weiter an einen
optimalen Kompromiss zwischen Servicequalitdt und Personalkosten herangefiihrt worden.
Mit dem 2012 eingefiihrten Konzept eines »Chef de Service« wurde der Zugfiihrer zugleich
mit der Leitung des Teams und der Serviceaufgaben betraut, so dass er bis zum
Wendebahnhof durchfahren musste. Dies erzwang wegen der EFPV oftmals eine achtstiindige
Ruhe an Bord, was den Einsatz eines weiteren Zugfiihrers oder Zugschaffners notig machte
und die Personalstirke an Bord weiter erhohte.

7.6  Nachtwachen in der Schweiz und in Frankreich
In den letzten Jahren verlangten die Bahngesellschaften in Frankreich und der Schweiz, dass
neben ihrem eigenen Personal auch ein Mitarbeiter der DB ERS nachts prisent sein musste.
Wegen der Fahrplanlage und der EFPV musste dieser Mitarbeiter »on top« eingesetzt werden.
7.7 Seitenselektive Tiirsteuerung in Italien

Seit dem 01.01.2013 verlangt die italienische Bahngesellschaft Trenitalia, dass Tiiren zur
bahnsteigabgewandten Seite nicht ge6ffnet werden konnen.”” Da die DB seit 2007, als diese

22 http://www .merkur-online.de/lokales/muenchen/stadt-muenchen/nachtzuegen-nach-italien-droht-
2672242 html
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MaBnahme angekiindigt worden war, sich nicht um den Umbau der Nachtzugwagen
gekiimmert hatte, mussten die Tiirrdume mit zusdtzlichem Personal besetzt werden. Der
Nachtzug nach Rom wurde drastisch gekiirzt, auf dem Autozug nach Alessandria wurden
zwei zusitzliche Mitarbeiter eingesetzt, und als die Mallnahme ab Anfang 2014 auch fiir den
Autoreisezug nach Bozen eingefiihrt wurde, kiirzte die Bahn dessen Laufweg auf Innsbruck.

7.8  Fazit der Faktoren: Steigerung der Personalstiirke bis 50 Prozent

Die Kombination aus EFPV, Verlidngerung des Zuges um einen Wagen, Verdanderungen bei
den Zugfiihrern und den betrieblichen Sonderanforderungen im Ausland fiihrte dazu, dass in
den Jahren 2012 bis 2014 an Stelle von 12 Mitarbeitern auf zwei getrennten Ganzziigen 16 bis
18 Mitarbeiter auf dem Fliigelzugkonstrukt eingesetzt werden mussten.

7.9  Nutzlastbeschrinkung der Fahrzeugtransportwagen

Seit einigen Jahren muss bei der Buchung eines Autoreisezuges angegeben werden, ob das
Auto mehr oder weniger als 1,5 Tonnen wiegt. Grund ist, dass die Nutzlast der
Fahrzeugtransportwagen, die Platz fiir 10 Autos bieten, auf 15,0 t beschridnkt ist und dieses
Gewicht schon bei 7 oder 8 Mittel- und Oberklasseautos erreicht werden kann.

Die Kapazitit sinkt also bei Autos um 20 bis 30 Prozent, was durch die wachsende Zahl von
Kunden mit Motorrad nicht wettgemacht wird.

Diese Senkung der Fahrzeug- und Kundenanzahl bedeutet aber nicht, dass die Einnahmen bei
den Bett- und Liegepldtzen im gleichen MaBle zuriickgehen wiirden, denn viele Giste, die
zuvor bei vollem Zug nur Einzelplitze in Liegewagenabteilen bekommen hatten, konnten nun
ganze Abteile buchen, so dass die DB denselben Erlos bei weniger Reisenden erzielte; siche
hierzu auch die Ausfiihrungen zur Auslastung im Abschnitt 3.

8 Ausblick auf 2020

Die Deutsche Bahn mochte bis zum Jahre 2020 erklartermaB3en zu den zehn Top-Arbeitgebern
Deutschlands gehoren.”

Die Deutsche Bahn hat eine Kampagne gestartet, mit der sie sich als »Uberzeugungstter
beim Umweltschutz« prisentiert.**

= http://www .deutschebahn.com/de/nachhaltigkeit/top_arbeitgeber/einleitung.html

http://www .deutschebahn.com/de/nachhaltigkeit/ueberblick/nachhaltige_strategie .html?hl=vision%202020.
Es heif3t dort: Insbesondere durch die Reduzierung von CO,-Emissionen und der Lirmbelastung im
Schienenverkehr will die DB bis 2020 Umwelt-Vorreiter sein. Als solcher setzt sie mit ihren Produkten
Mayistibe im effizienten Umgang mit den verfiigbaren Ressourcen. Umweltfreundlichkeit ist Teil des Marken-
und Leistungsversprechens der DB. Bereits heute hat die Schiene gegeniiber anderen Verkehrstrigern einen
deutlichen Vorsprung bei der Umweltfreundlichkeit.

Das primdre Ziel der DB innerhalb dieser Stofirichtung ist es, die spezifischen CO,-Emissionen des
Unternehmens bis zum Jahr 2020 weltweit um 20 Prozent im Vergleich zu 2006 zu senken.

24
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Sie hat am 03.12.2014 bekanntgegeben, dass sie »in den ndchsten drei Jahren rund 200
Millionen Euro zusitzlich« — also iiber ohnehin vorgesehene 330 Millionen Euro hinaus —
»zur Steigerung der Fahrzeugverfiigbarkeit und zur Stabilisierung technischer Komponenten«
investieren will. Herr Homburg wird in der Presseinformation wie folgt zitiert:

»Neben der unangefochtenen Spitzenposition bei der Umweltfreundlichkeit wollen wir
unsere Fahrgdste deutlicher als bislang mit einem verldsslichen und komfortablen
Angebot iiberzeugen .«

Bedarf fiir ein verldsslicheres und komfortableres Angebot besteht auch bei Nacht- und
Autoreiseziigen. Es ist also sinnvoll, einige von diesen 200 — bzw. 530 — Millionen Euro in
Schlaf- und Liegewagen, in Speisewagen und Fahrzeugtransportwagen zu investieren. Dann
hat die DB auch eine Chance, die »unangefochtene Spitzenposition bei der
Umweltfreundlichkeit« zu verteidigen.

Zur Verldsslichkeit gehort auch, Fahrpldane einzuhalten und nicht das zu machen, was die DB
2012 bei Autoreiseziigen und 2014 beim Zug nach Kopenhagen gemacht hat, ndmlich
Autoreiseziige, fiir die bereits Buchungen vorlagen, nicht abfahren zu lassen, weil angeblich
nicht geniigend Reisende gebucht hitten, und im Juli 2014 bekanntzugeben, dass der Zug
nach Kopenhagen nicht wie vorher angegeben zum 13.12.2014, sondern schon zum
02.11.2014 eingestellt werde. Die Begriindung, dies geschehe wegen des zu erwartenden
geringen Buchungsaufkommens, ist in Ddnemark und Schweden auf Fassungslosigkeit und
Protest gestoflen: Die Buchungsfrist hatte noch kaum begonnen, fiir November und Dezember
wird traditionell erst wenige Wochen vorher gebucht, und dieser Zug hatte im Jahre 2013
185.000 Reisende befordert, das entspricht einer Steigerung von 68 Prozent gegeniiber dem
Jahr 2000.*

Auch in der Region Piemont waren Fassungslosigkeit und Protest die Reaktion auf die
Entscheidung der DB, den Autoreisezug nach Alessandria einzustellen, denn dieser hatte
seine Fahrgastzahlen von 2011 auf 2012 um 36 Prozent steigern konnen. Der private
niederldndische Zugbetreiber EETC, dessen »AutoSlaap Trein« nach Alessandria ebenfalls
um 36 Prozent zugelegt hatte, erkldrte auch sofort, in die von der DB hinterlassene Liicke
stoBen und zusitzliche Ziige einsetzen zu wollen.”

In Liicken der DB stoB8t auch die OBB, die in ihren Nachtziigen im Vergleich zur DB bessere
Inclusivleistungen (Schlummertrunk, Toilettenartikel, Friihstiick) und teilweise deutlich

»  http://www .deutschebahn.com/de/presse/presseinformationen/pi_p/8577466/p20141203 html

2 Antwort des dénischen Verkehrsministers Magnus Heunicke vom 12.08.2014 auf die Anfrage des Abg.
Henning Hyllested, Mitglied des Verkehrsausschusses, vom 23.06.2014 (Transportudvalget, spgrgsmal nr.
815), sowie E-Mail von Poul Kattler an den Verfasser vom 07.01.2015. Im November 2013 wurde das
Zugpaar in Dianemark von 9.315 Personen benutzt, also in jeder Richtung von durchschnittlich 155
Reisenden pro Nacht. Nicht eingerechnet sind Zu- bzw. Ausstiege in Flensburg, Neumiinster und Hamburg.
Zur Bedeutung des Zuges fiir Schleswig-Holstein hief3 es im Flensburger Tageblatt vom 25.09.2014:
Erstmals und kritisch duflerte sich gestern auch Schleswig-Holsteins Verkehrsminister Reinhard Meyer iiber
das Ende des Flensburger City Night Liners. »Die Landesregierung ist iiber die Einstellung dieses Zuges
nicht erfreut, denn er ist fiir das nordliche Schleswig-Holstein wichtig«, sagte der SPD-Politiker.

27 IL PICCOLO, 05.09.2014: Niente piu treni dalla Germania, S. 1 und 6
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preisgiinstigere Speisen und Getriinke anbietet.”® Diese Strategie belegt die Notwendigkeit,
das gastronomische Angebot als integralen Bestandteil eines Nachtzugkonzeptes zu begreifen.
Die DB hat nach Abschaffung der Speisewagen zwei Prototypen von »Bistro-Liegewagen«
bauen lassen, in denen zwei Liegeabteile durch einen kleinen Gastraum ersetzt und das
Betreuerabteil in eine Kiiche umgewandelt wurde. Diese beiden Wagen wurden 2013 und
2014 auf den Strecken von Miinchen nach Rom, Hamburg nach Paris und Kopenhagen nach
Basel eingesetzt und verkehren 2015 zwischen Berlin und Ziirich. Umsitze und Reaktionen
der Giste sprechen dafiir, solche Fahrzeuge auf allen Nachtzugverbindungen einzusetzen, auf
denen kein Speisewagen mitgefiihrt werden kann oder soll.

Die OBB investiert derzeit fast 50 Millionen Euro in neue Schlafwagen und kritisiert die von
der DB bis Ende 2014 u.a. zwischen Hamburg und Miinchen eingesetzten Doppelstock-
Schlafwagen mit ihren kleinen, nur iiber steile Treppen zu erreichenden Abteilen, wie aus
dem Dialog zwischen einem Fahrgast und dem Vorstandsvorsitzenden der OBB Christian
Kern in der Telefonsprechstunde einer Zeitung am 22.10.2014 hervorgeht:*

»Ich bin mit einer Hamburgerin verheiratet und notorischer Zugfahrer. Ich erlebe
sehr viel Positives. Wenn man nach Hamburg will, ist die bessere Losung, Klagenfurt-
Linz und von Linz mit dem Euronight. Denn der Zug von Hamburg mit den Schweizer
Waggons ist eine Katastrophe .«

H.-P. M., Klagenfurt

KERN: »Diese Geschichte kenne ich, das ist wirklich unbefriedigend. Die Wdiigen
kommen von anderen Bahnen. Wir haben jetzt aber ein Programm, wo wir 46
Millionen Euro in neue Schlafwdgen investieren, die wir hoffentlich 2017/2018 haben
werden. Wir glauben, dass diese Verbindungen attraktiv sein konnen. Leider investiert
die Deutsche Bahn da nichts mehr. Aber bitte bleiben Sie uns gewogen, in zwei Jahren
sieht es anders aus .«

Die Deutsche Bahn setzt nunmehr ausschlieBlich »Comfortline«-Schlafwagen ein, von denen
2004 insgesamt 42 Stiick zum Preis von 50 Mio. Euro angeschafft worden waren.” Fiir die
meisten »Umsteiger« aus den Doppelstock-Schlafwagen ist das ein deutlicher Zugewinn an
Reisequalitat. Im Hinblick auf zukiinftige Beschaffungen der DB wire wéihrend des
Moratoriums zu erortern, ob weitere Wagen des Typs »Comfortline« oder andere Modelle
angeschafft werden sollen, oder ob eine Kooperation mit der OBB in Frage kommit.

Insgesamt kann keine Rede davon sein, dass es keinen Bedarf an Nachtziigen gebe. Man muss
den Reisenden aber die Chance geben, buchstiblich zum Zug zu kommen. Daher ist das
vorgeschlagene Moratorium sinnvoll.

In die vorgeschlagene Entwicklung von Konzepten fiir die Zukunft von Nacht- und
Autoreiseziigen miissen auch die Beschiftigten einbezogen werden, die diese Ziige betreuen.
Sie haben das direkte Feedback der Fahrgiste, sie kennen die Produkte am besten und konnen

28 http://www .oebb.at/de/Reisen_ins_Ausland/Nachtreisezug/

http://www kleinezeitung.at/s/steiermark/4195034/Telefonstunde-zur-OBB_Sind-alle-BahnDesigner-
depressiv?
Hamburger Abendblatt, 10.03.2004

29
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hervorragend beurteilen, was sich bewéhrt hat und was nicht und welche Verdnderungen
angebracht sind.

Abschlielend mochte ich den Vorstandsvorsitzenden der Deutschen Bahn Dr. Riidiger Grube
zu Wort kommen lassen, der im Dezember 2011 einen neuen Nachtzug in Berlin mit den
Worten begriifite:

»Dieser Zug ist eine Briicke, die Menschen und Kulturen auf einzigartige Weise
miteinander verbindet <!

Dem ist eigentlich nichts hinzuzufiigen — auller, dass diese Einschitzung nicht nur auf den
damit vorgestellten EuroNight 452/453 des von der DB AG sehr geschitzten Partners RZD
zwischen Moskau und Paris via Berlin, Hannover, Frankfurt und Mannheim zutrifft, sondern
auch auf andere Nachtziige, die Deutschland und andere Linder miteinander verbanden und
verbinden.

31 http://www .deutschebahn.com/de/konzern/im_blickpunkt/2238672/moskau__berlin__paris__20111213.html
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Anhang: Fahrplanvergleich 2007 — 2014 — 2015

Berlin — Paris

2007:

2014:

2015:

Direktverbindung: NZ 242 Berlin-Hannover-Briissel-Paris, Fahrzeit 11:45 Stunden
Berlin Hbf 21:29 ab, Hannover 23:31 ab, Briissel 06:15 an, Paris 09:14 an
Direktverbindung: CNL 450 Berlin-Hannover-Paris, Fahrzeit 13:18 Stunden

Berlin Hbf 20:06 ab, Hannover 22:16 ab, Paris 09:24 an

Kein direkter Nachtzug mehr. Keine Direktverbindung verfiigbar

Erste Tagesverbindung: Umsteigen in Mannheim, Fahrzeit 08:18 Stunden

Berlin Hbf 04:32 ab (ICE) 09:27 an Mannheim 09:42 ab (TGV) Paris 12:50 an

Letzte Tagesverbindung: Umsteigen in Mannheim, Fahrzeit 08:18 Stunden

Berlin Hbf 14:32 ab (ICE) 19:27 an Mannheim 19:40 ab (TGV) Paris 22:50 an
Alternative Nachtverbindungen: Ein oder zwei Mal umsteigen, Fahrzeit 09:31 bis 11:36
Stunden

Berlin Hbf 22:14 ab (CNL) 06:20 an Offenburg 06:32 ab (SWEG) 07:04 an Strasbourg 07:16
ab (TGV) Paris 09:35 an

Berlin Hbf 22:14 ab (CNL) 04:43 an Mannheim 06:40 ab (ICE) Paris 09:50 an

Berlin Hbf 00:28 ab (CNL) 06:14 an Koln 06:44 ab (ICE) Paris 09:59 an

Hamburg - Paris

2007:

2014:

2015:

Direktverbindung: NZ 236 Hamburg-Bremen-Briissel-Paris, Fahrzeit 10:27 Stunden
Hamburg Hbf 22:47 ab, Bremen 23:49 ab, Briissel 06:15 an, Paris 09:14 an
Direktverbindung: CNL 40479 Hamburg-Hannover-Paris, Fahrzeit 13:13 Stunden
Hamburg Hbf 20:11 ab, Hannover 22:16 ab, Paris 09:24 an

Kein direkter Nachtzug mehr. Keine Direktverbindung verfiigbar

Erste Tagesverbindung: Umsteigen in Frankfurt, Fahrzeit 09:04 Stunden

Hamburg Hbf 03:46 ab (ICE) 07:45 an Frankfurt Hbf 08:57 ab (TGV) Paris 12:50 an
Letzte Tagesverbindung: Umsteigen in Karlsruhe, Fahrzeit 08:11 Stunden

Hamburg Hbf 14:24 ab (ICE) 19:08 an Karlsruhe 19:33 ab (TGV) Paris 22:35 an
Alternative Nachtverbindung: Umsteigen in Offenburg und Strasbourg, Fahrzeit 13:24
Stunden

Hamburg Hbf20:11 ab (CNL) 05:19 an Offenburg 06:32 ab (SWEG) 07:04 an Strasbourg
07:16 ab (TGV) Paris 09:35 an

Miinchen - Paris

2007:

2014:

2015:

Direktverbindung: NZ 260 Miinchen-Stuttgart-Paris, Fahrzeit 09:50 Stunden
Miinchen 20:56 ab, Stuttgart 23:31 ab, Paris 06:46 an

Direktverbindung: CNL 40418 Miinchen-Stuttgart-Paris, Fahrzeit 10:34 Stunden
Miinchen 22:50 ab, Stuttgart 01:35 ab, Paris 09:24 an

Kein direkter Nachtzug mehr. Eine Direktverbindung pro Tag verfiigbar
Erste Tagesverbindung: Umsteigen in Mannheim, Fahrzeit 06:25 Stunden
Miinchen 03:25 ab (ICE) 06:28 an Mannheim 06:40 ab (ICE) Paris 09:50 an
Einzige Direktverbindung: Fahrzeit 06:10 Stunden

Miinchen 06:25 ab (TGV) Paris 12:35 an

Letzte Tagesverbindung: Umsteigen in Stuttgart, Fahrzeit 06:07 Stunden
Miinchen 16:28 ab (ICE) 18:47 an Stuttgart 18:55 ab (TGV) Paris 22:35 an
Alternative Nachtverbindung: keine.
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Kopenhagen — Paris

1982:

2007:

2014:

2015:

Zwei direkte Nachtverbindungen, Fahrzeit 15:55 bzw. 17:24 Stunden

Schlafwagen: Kopenhagen 16:45 ab (D 397/234) Paris 08:40 an

Liegewagen: Kopenhagen 21:10 ab (D 232) Paris 14:34 an

Zwei Nachtverbindungen mit Umsteigen, Fahrzeit 15:36 bzw. 16:12 Stunden

Kopenhagen 17:38 ab (EC) 22:16 an Hamburg 22:47 ab (NZ) Paris 09:14 an

Kopenhagen 18:53 ab (NZ 40483) 06:56 an Koln 07:14 ab (Thalys) Paris 11:05 an

Zwei Nachtverbindungen mit Umsteigen, Fahrzeit 21:42 bzw. 15:13 Stunden

Kopenhagen 11:42 ab (ICE) 16:16 an Hamburg 20:11 ab (CNL) Paris 09:24 an
Kopenhagen 18:46 ab (NZ 40473) 06:14 an Koln 06:45 ab (Thalys) Paris 09:59 an

Kein direkter Nachtzug mehr. Keine Direktverbindung verfiigbar

Erste Tagesverbindung: Umsteigen in Hamburg und Frankfurt, Fahrzeit 13:11 Stunden
Kopenhagen 07:43 ab (ICE) 12:16 an Hamburg 12:24 ab (ICE) 16:00 an Frankfurt 16:58 ab
(ICE) Paris 20:54 an

Letzte Tagesverbindung: Umsteigen in Hamburg und Karlsruhe, Fahrzeit 12:52 Stunden
Kopenhagen 09:43 ab (ICE) 14:16 an Hamburg 14:24 ab (ICE) 19:08 an Karlsruhe 19:33 ab
(TGV) Paris 22:35 an

Kopenhagen — Miinchen

2007:

2014:

2015:

Direktverbindung: EN 483, Fahrzeit 14:04 Stunden

Kopenhagen 18:53 ab, Miinchen 08:57 an

Zwei Nachtverbindungen mit Umsteigen, Fahrzeit jeweils 15:23 Stunden
Kopenhagen 15:42 ab (ICE) 20:16 an Hamburg 21:26 ab (CNL) Miinchen 07:05 an
Kopenhagen 18:46 ab (NZ 473) 06:40 an Frankfurt 06:54 ab (ICE) Miinchen 10:09 an
Eine Nachtverbindung mit Umsteigen, Fahrzeit 15:22 Stunden

Kopenhagen 15:43 ab (ICE) 20:16 an Hamburg 21:26 ab (CNL) Miinchen 07:05 an
Erste Tagesverbindung: Umsteigen in Hamburg, Fahrzeit 11:01 Stunden
Kopenhagen 07:43 ab (ICE) 12:16 an Hamburg 13:01 ab (ICE) Miinchen 18:44 an
Letzte Tagesverbindung: Umsteigen in Hamburg, Fahrzeit 11:31 Stunden
Kopenhagen 11:43 ab (ICE) 16:16 an Hamburg 17:01 ab (ICE) Miinchen 23:14 an

Koln — Mailand

2007:

2015:

Direktverbindung: NZ 301, Fahrzeit 11:27 Stunden

Koln 20:18 ab, Karlsruhe 00:38 ab, Lugano 06:08 an, Mailand 07:45 an

Eine Nachtverbindung mit Umsteigen, Fahrzeit 11:51 Stunden

Koiln 23:46 ab (CNL 40419) 06:47 an Basel SBB 06:59 ab (IC) 07:56 an Bern 08:07 ab (IC)
09:11 an Brig 09:44 ab (EC) Mailand 11:37 an

Umsteigeoptimierte Nachtverbindung, Fahrzeit 13:49 Stunden

Koln 23:46 ab (CNL 40419) 08:33 an Ziirich 09:32 ab (EC) Mailand 13:35 an

Erste Tagesverbindung: Zwei Mal umsteigen, Fahrzeit 09:40 Stunden

Koln Hbf 05:55 (ICE) 07:23 an Mannheim 07:36 ab (ICE) 11:00 an Ziirich 11:32 ab (EC)
Mailand 15:35 an

Umsteigeoptimierte Tagesverbindung: Umsteigen in Basel, Fahrzeit 09:42 Stunden

Koln Hbf 06:55 (ICE) 10:47 an Basel SBB 12:31 ab (EC) Mailand 16:37 an

Letzte Tagesverbindung: Drei Mal umsteigen, Fahrzeit 08:42 Stunden

Koln Hbf 13:55 (ICE) 15:23 an Mannheim 15:36 ab (ICE) 18:56 an Bern 19:07 ab (IC) 20:11
an Brig 20:44 ab (EC) Mailand 22:37 an
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Miinchen — Rom

2007:

2015:

Direktverbindung: EN 287 nach Neapel, Fahrzeit 11:02 Stunden
Miinchen 21:03 ab, Innsbruck 23:04 ab, Florenz 05:30 an, Rom 08:09 an
Direktverbindung: CNL 485 nach Rom, Fahrzeit 12:14 Stunden
Miinchen 21:08 ab, Innsbruck 23:05 ab, Florenz 06:07 an, Rom 09:22 an
Erste Tagesverbindung: 1 x umsteigen, Fahrzeit 08:46 Stunden

Miinchen 07:38 ab (EC) 14:07 an Bologna 14:20 ab (ES) Rom 16:24 an
Letzte Tagesverbindung: 1 x umsteigen, Fahrzeit 09:02 Stunden
Miinchen 11:38 ab (EC) 16:57 an Verona 17:50 ab (ES) Rom 20:40 an

Berlin — Ziirich

2007:

2015:

Direktverbindung: CNL 479, Fahrzeit 11:53 Stunden

Berlin Hbf 21:25 ab, Hannover 23:52 ab, Basel 07:46 an, Ziirich 09:18 an
Direktverbindung: CNL 1258, Fahrzeit 11:03 Stunden

Berlin Hbf 22:14 ab, Erfurt 01:20 ab, Basel 07:46 an, Ziirich 09:17 an

Erste Tagesverbindung: 1 x umsteigen, Fahrzeit 08:28 Stunden

Berlin Hbf 04:32 ab (ICE) 11:47 an Basel SBB 12:07 ab (IC) Ziirich 13:00 an

Letzte Tagesverbindung: 2 x umsteigen, Fahrzeit 08:26 Stunden

Berlin Hbf 15:34 ab (ICE) 20:27 an Mannheim 20:36 ab (ICE) 23:00 an Basel SBB 23:07 ab
(IC) Ziirich 24:00 an

Keine Direktverbindungen mit Tagesziigen

Hamburg — St. Anton am Arlberg (Wochenendverkehr im Winter)

2007:

2015:

Direktverbindung: CNL/UEx 13355 nach Bludenz, Fahrzeit 14:20 Stunden

Hamburg Hbf 19:25 ab, Kassel 22:52 ab, Innsbruck 07:25 an, St. Anton 09:45 an

Kein direkter Nachtzug der DB. Keine Direktverbindung verfiigbar.

Privater Anbieter: Miiller-Touristik nach Bludenz, Fahrzeit 16:14 Stunden

Hamburg Hbf 18:35 ab, Innsbruck 08:36 an, St. Anton 10:49 an

Nachtverbindung der DB mit Umsteigen, Fahrzeit 13:30 Stunden

Hamburg Hbf 21:26 ab (CNL) 07:05 an Miinchen 07:38 ab (EC) 09:23 an Innsbruck 09:44 ab
(Railjet) St. Anton 10:56 an

Erste Tagesverbindung: Umsteigen in Miinchen und Innsbruck, Fahrzeit 09:58 Stunden
Hamburg Hbf 04:56 ab (ICE) 11:16 an Miinchen 11:28 ab (EC) 13:23 an Innsbruck 13:44 ab
(Railjet) St. Anton 14:54 an

Optimale Tagesverbindung: Umsteigen in Stuttgart, Fahrzeit 10:13 Stunden

Hamburg Hbf 07:23 ab (ICE) 12:35 an Stuttgart 12:57 ab (EC) St. Anton 17:36 an



