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1. Maßnahmen zur Stärkung des Nachtzugverkehrs:

Stärkung des Nachtzugverkehrs 

 Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) ist in Deutschland in Übereinstimmung mit
dem europäischen Recht komplett eigenwirtschaftlich in ausschließlicher Zu-
ständigkeit und Verantwortung der jeweiligen Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) organisiert. Über Netzzugang und Trassenvergabe entscheidet die DB
Netz AG und in Konfliktfällen die Bundesnetzagentur. Das Bundesministerium für
Digitales und Verkehr (BMDV) kann darauf keinen Einfluss nehmen.

 Wie Nachtzugverkehre ausgestaltet werden, d.h. in Form von Liege- und Schlaf-
wagenangeboten oder in Form von Sitzwagenangeboten zu Nachtzeiten, ist al-
leinige Entscheidung der EVU. Es gibt keine allgemeingültige Definition für
Nachtzugverkehre.

 Das BMDV verfolgt mit dem TEE 2.0-Konzept eine gezielte Stärkung des eigen-
wirtschaftlichen grenzüberschreitenden Schienenpersonenfernverkehrs (SPFV)
mit Hochgeschwindigkeits- und Nachtzügen. Das im Jahr 2020 vorgestellte Kon-
zept ist europaweit positiv aufgenommen worden.

 Darüber hinaus setzt sich Deutschland gemeinsam mit dem Sektor und anderen
europäischen Staaten im Rahmen der „Platform on International Rail Passenger
Transport“ (IRP) aktiv für den Abbau von Marktzugangshindernissen in Europa
und damit auch für die Stärkung von internationalen Nachtzugverkehren ein.

2. Fortlaufende Beleuchtung des Potenzials von Nachtzugverkehren:

 Das BMDV hat Anfang 2023 eine Studie „Gutachten zur Betrachtung der ökolo-
gischen und gesamtgesellschaftlichen Bilanz von Nachtzugverkehren auf der
Schiene im inter- und intramodalen Vergleich“ ausgeschrieben. Diese Studie
gliedert sich in vier Arbeitspakete (AP). Im AP 1 soll eine Analyse über bereits in
Europa bestehende oder derzeit in Planung befindliche Nachtzugverkehre ange-
stellt und dargelegt werden, welche Rückschlüsse diese über die unternehmeri-
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sche Wirtschaftlichkeit bestehender Nachtzugverkehre in Europa zulassen. Inhalt
des AP 2 ist ein ganzheitlicher Vergleich zwischen Nachtzugverkehren und den
Verkehrsträgern Flugzeug, Reisebus und Pkw. Insbesondere ökologische Aspek-
te und der gesamtgesellschaftliche Nutzen sollen dabei umfassend betrachtet
werden. Im AP 3 soll die Frage der verfügbaren Netzkapazität in Deutschland für
Nachtzugverkehre – auch im Vergleich mit dem Schienengüterverkehr – mit ei-
nem Betrachtungszeitraum bis 2030 analysiert werden. Im AP 4 soll das Verlage-
rungspotenzial von den Verkehrsträgern Flugzeug, Fernbus und Pkw hin zu
Nachtzugverkehren analysiert werden. Dabei soll auch untersucht werden, ob ein
Verlagerungseffekt weg von Tagreiseverkehren und Tagesrandverbindungen
(insbesondere Hochgeschwindigkeitsverkehr) erwartet werden kann. Die Ergeb-
nisse der Studie werden voraussichtlich Mitte des kommenden Jahres vorliegen.

Darüber hinaus hat das Deutsche Zentrum für Schienenverkehrsforschung
(DZSF) nachgenannte 2 Studien ausgeschrieben, in denen detailliertere Analy-
sen durchgeführt werden, die vom Umfang her größer und langfristiger angelegt
sind:

o Gegenstand der Studie „Rahmen- und Marktbedingungen im europäi-
schen Nachtzugverkehr“ (Laufzeit 36 Monate) ist die Untersuchung von
Maßnahmen, um Hürden in den wettbewerblichen Rahmenbedingungen
im europäischen Nachtzugverkehr abzubauen, die den Aufbau eines be-
darfsgerechten Nachtzugangebots behindern.

o Gegenstand der Studie „Wagenmaterial für den europäischen Nachtzug-
verkehr der Zukunft“ (Laufzeit 36 Monate) ist die Untersuchung der Anfor-
derungen an ein für die Reisenden attraktives Wagenmaterial für den eu-
ropäischen Nachtzugverkehr.

Die 3 genannten Studien betrachten damit unterschiedliche Aspekte des Nacht-
zugverkehrs und analysieren verschiedene Schwerpunkte, die alle auf eine Stär-
kung des Nachtzugverkehrs abzielen, jedoch verschiedene Ansätze (Verkehrs-
verlagerungspotential, Markthürdensenkung, geeignetes Wagenmaterial) verfol-
gen.


