
 

Geachte leden van Staten en gemeenteraden, 
 
In meerdere media stond de afgelopen tijd dit 
bericht:  https://www.rtvnoord.nl/verkeer/1251765/prorail-gunt-arriva-geen-extra-treinen-naar-
zwolle . Dit zijn de gevolgen van zich bestuurlijk uit te laten sluiten van het Programma Hoogfrequent 
Spoor. Maar ook de toon van en argumentatie zou u als echte volksvertegenwoordiger in het 
verkeerde keelgat moeten schieten. Aangezien Prorail zelf al meer dan 30 jaar de juiste aanpak van 
de spoorlijn Groningen - Zwolle frustreert. Als er wat gebeurt, zijn het spreekwoordelijke kruimels. 
Voor Rotterdam - Leiden ligt 1,6 miljard euro gereed?  
 
Dit heeft ook context met het BO-MIRT. Lijkt mij iets om als politiek toch eens met uw colleges te 
bespreken. 

• https://www.leidschdagblad.nl/regio/leiden/rekening-voor-plannen-leiden-centraal-loopt-
op-naar-800-miljoen-busstation-definitief-naar-een-andere-plek/30396984.html   

• https://leiden.parlaeus.nl/vji/public/postin/action=showdoc/gd=808002808a28220a02a2a08
868e25280/B 10 Collegebrief over Nota Kansrijke Oplossingen knooppunt Leiden d.d.
17-12-24.pdf 

• https://www.ad.nl/rotterdam/twee-extra-sporen-nodig-om-nieuwe-stations-in-rotterdam-
en-schiedam-te-bedienen~a3fb655b/ Miljarden PHS Randstad citaat: ProRail zegt 
tegelijkertijd nu niet verder onderzoek te doen naar het laten rijden van twaalf sprinters per 
uur. Volgens regiodirecteur Helga Cuijpers is dat te duur en voorlopig nog niet nodig. ,,Dit 
vraagt om grote aanpassingen aan de infrastructuur met vaak grote impact op de omgeving, 
die hier veel zorgen over heeft.”  

•  https://gemeenteraad.rotterdam.nl/Reports/Document/ff850535-456d-4227-a415-
7464ce692339?documentId=915cff4a-e7d7-45ba-960e-61ccdeb8b7bb  

•  https://gemeenteraad.rotterdam.nl/Reports/Document/ff850535-456d-4227-a415-
7464ce692339?documentId=1dfaca49-ba4f-44fe-b807-3e83325b5f2c 

• https://www.ad.nl/den-haag/drie-varianten-voor-nieuw-station-laan-van-noi-
gepresenteerd-kosten-ruim-200-miljoen-euro~a6ffbe1a/  

• https://denhaag.raadsinformatie.nl/modules/13/Overige%20bestuurlijke%20stukken/99899
5  

• https://www.ad.nl/den-haag/twee-beoogde-locaties-voor-nieuwe-station-rijswijk-buiten-
extra-stop-levert-wel-iets-meer-reistijd-op~af93913d/ 

• https://schiedam.notubiz.nl/document/14967827/1?connection type=17&connection id=1
1313208 

• https://www.mrdh.nl/spoorlijn  

Context met Programma Hoogfrequent Spoor: https://www.prorail.nl/programmas/programma-
hoogfrequent-spoorvervoer  
 



 
 
Op 19 december 2024 publiceerde het Duitse Bundesverkehrsministerium een onderzoek naar 
internationale nachtslaaptrein treinverbindingen. Wat verschillende van uw kiezers inmiddels 
verbaasd dat vanuit de noordelijke politiek geen actieve stappen worden ondernomen om dit type 
treinen direct naar de regio te laten rijden. Ook wegens de toeristische economie. Blijkbaar is op de 
gemeentehuizen en provinciehuizen vanuit de sectoren economie en mobiliteit geen enkele 
aandacht voor deze ontwikkelingen. Aangezien ook uw kiezers van deze diensten meer gebruik 
zouden maken als de opstapstations in de regio zijn.  
 

• https://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.oeffentlicher-verkehr-nachtzuege-haben-
potenzial-bei-diesen-punkten-muss-das-angebot-besser-werden.538a0146-e1e7-4542-835a-
e13315d5069c.html  

•  https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Publikationen/E/studie-bilanz-
nachtzugverkehre.html  

•  https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Publikationen/E/studie-bilanz-
nachtzugverkehre.pdf? blob=publicationFile 

 



Hoop dat u na de stukken gelezen hebt de juiste politieke acties gaat ondernemen.  
 
Met vriendelijke groet,  
 

 
 



  

 
 
Op welke gronden deze brief?/Waarom nu voorgelegd?  
Op 28 november 2024 heeft uw raad ingestemd met de Gebiedsuitwerking Van 
Nelleknoop waar de ruimtelijke impact van een mogelijk nieuw station Van Nelle aan de 
westzijde en de oostzijde van de Schie zijn onderzocht.  
 
Op 12 december 2024 is door de bestuurlijk opdrachtgevers voor de MIRT-Verkenning 
Oude Lijn een Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen (NKO) vastgesteld. Graag bieden wij 
u met deze brief deze NKO aan (conform toezegging 24bb007959). In de NKO is 
vastgelegd dat voor het nieuwe station Rotterdam Van Nelle in principe alleen de locaties 
West en Sparta, onder voorbehoud van de uitkomst van een te doorlopen proces met de 
omgeving in samenhang met de Gebiedsuitwerking. Uiterlijk eind Q1 2025 wordt definitief 
een bestuurlijk keuze gemaakt. 
 
Het college kiest op basis van de resultaten van de MIRT-verkenning vastgelegd in de 
NKO en de Gebiedsuitwerking om voor de verdere uitwerking van de MIRT-verkenning en 
het Ambitiedocument voor de Van Nelleknoop in principe uit te gaan van een nieuw 
station aan de westzijde van de Schie. Wij organiseren in samenwerking met de partners 
in de MIRT-verkenning voor de belanghebbenden in de omgeving een 
informatiebijeenkomst, waarin wij deze keuze toelichten. In deze brief lichten wij deze 
keuze aan u toe.   
 
Relatie met het coalitieakkoord/collegewerkprogramma/eerder aangenomen moties 
en gedane toezeggingen: 
De verdere uitwerking van de Van Nelleknoop vindt plaats binnen het kader van de 
Rotterdamse omgevingsvisie (2021) en de gebiedsuitwerking Van Nelle (vastgesteld 28 
november 2024).  
 
De volgende moties hebben een relatie met deze verdere uitwerking 
- Motie ‘Stadscamping ook na 2035’ (23bb001323); 
- Motie ‘Tijdig op zoek naar een nieuwe locatie’ (21bb16285); 
- Motie ‘Groene corridor in West’ (24bb008492) 
- Motie ‘Nieuwe Rotterdamse laag’ (24bb008493)  
- Motie ‘Neem ze mee!’ (24bb008494) 

 

 

Aan de gemeenteraad 
 
 
 
  

Onderwerp: Uitkomst BO MIRT-verkenning 

Oude Lijn 12 december 2024 inzake Van 

Nelleknoop 

 

Postadres: Postbus 70012 

3000 KP  Rotterdam 

Website: www.rotterdam.nl 

 

Cluster: Stadsontwikkeling 

Portefeuille: Handhaving, Buitenruimte, 

Mobiliteit 

Portefeuillehouder: Pascal Lansink-

Bastemeijer 

 

Van: Judith Knotters 

Telefoon: 14 010 

E-mail: bbo@rotterdam.nl 

 

Ons kenmerk: M2411-3781 - 24bo009251 

Bijlage(n): 1 

 

Datum: B&W 17 december 2024 
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- Motie ‘Wacht! Let op het brugwachtershuisje Beukelsbrug’ (24bb008495) 
- Motie ‘Ruim baan op de Van Nelleknoop’ (24bb008497) 
- Motie ‘Sporten op het grasveld van de Van Nellefabriek’ (24bb008498) 
- Motie ‘Recreatief zwemmen in het Noorderkanaal’(24bb008499) 
- Motie ‘Werken aan wederzijds vertrouwen’(24bb008501) 
- Motie ‘Dubbelicoon aan de Schie’(24bb008506) 
- Motie ‘Rondje Van Nelle’(24bb008507) 
 
 
Toelichting: 
De verdere uitwerking van de ambitie voor het opwaarderen van de Oude Lijn en een 
nieuw station Van Nelle vindt plaats in twee samenhangende trajecten:  

- MIRT-Verkenning Oude Lijn (conform startbesluit in BO MIRT d.d. 10 november 

2022 22bb007608): Schaalsprong op de Oude Lijn tussen Leiden en Dordrecht 

(inclusief frequentieverhoging, het toevoegen van nieuwe stations waaronder 

Rotterdam Van Nelle en station Stadionpark1 en het opwaarderen van 4 

knooppunten).  

- Gebiedsambitiedocument Van Nelleknoop: Verdere uitwerking van de 

programmatische impact van een nieuw station middels een 

gebiedsambitiedocument Van Nelle. Het gebiedsambitiedocument brengt de 

kansen en impact van een station in beeld voor een station aan de westzijde van de 

Schie.  
 
De keuze om voor de verdere uitwerking van de MIRT-verkenning en het 
Gebiedsambitiedocument uit te gaan van stations aan de westzijde van de Schie en de 
oostelijke stationsvarianten af te laten vallen is gebaseerd op de resultaten van de MIRT-
verkenning als de vergelijking van de consequenties van de beide varianten in de 
Gebiedsuitwerking van Nelleknoop. 
 
MIRT-verkenning 
In de MIRT-Verkenning Oude Lijn zijn vijf mogelijke locaties voor station Van Nelle 
onderzocht, te weten: West, Sparta, Spangesekade, Schiebruggen en Oost. De eerste drie 
aan de westzijde van de Schie, eentje op de Schiebrug en een aan de oostzijde van de 
Schie. 
 
Binnen de MIRT-Verkenning Oude Lijn is geconcludeerd dat de locaties allemaal 
inpasbaar en technisch maakbaar zijn en er zijn tussen de locaties geen onderscheidende 
effecten geconstateerd op de thema’s Leefomgevingskwaliteit, Duurzaamheid, Externe 
Effecten, Faciliteren Verstedelijking en Kansen voor Mensen.  
 
Voor de locaties voor Rotterdam Van Nelle verschilt de mate waarin infrastructurele 
aanpassingen noodzakelijk zijn tussen de oostelijke en westelijke liggingen, hetgeen 
doorwerkt in de realisatiekosten. De locaties Oost, Schiebruggen en Spangesekade zijn 
een factor 2 duurder en kosten circa €300 mln. meer dan de locaties ten westen van de 
Schie (Sparta en West).  
 
De twee westelijke locaties scoren daardoor veel beter op kosteneffectiviteit. Gegeven de 
forse spanning tussen beschikbaar budget en kosten voor de oplossingsrichtingen binnen 
de MIRT-Verkenning Oude Lijn is in het BO Oude Lijn van 12 december jongstleden 
daarom een principebesluit genomen voor de Westelijke stationsvarianten – West en 
Sparta – als kansrijke oplossingsrichtingen.  

 
1 De verdere uitwerking van station Stadionpark vindt plaats binnen de Planning & studiefase MIRT-Stadsbrug 

& OV.  
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Daarmee is in principe besloten om de Oostelijke varianten nu niet verder mee te nemen. 
Om de consequenties van de keuze voor west compleet te maken, gaan we hierover nog 
wel in gesprek met belanghebbenden en omgeving. Om ons ervan te vergewissen dat we 
geen zaken over het hoofd zien en – indien nodig – deze zaken dan te betrekken bij de 
definitieve besluitvorming.  
 
Na bespreking met de omgeving, kan dit besluit in het BO Oude Lijn – naar verwachting 
uiterlijk eind Q1 2025 – definitief worden gemaakt.  
 
Gebiedsuitwerking van Nelleknoop 
Met een station ontwikkelt de Van Nelleknoop zich tot een aantrekkelijk en levendig stuk 

stad, met een nieuw station als centrale aanjager. Hiermee leveren we een belangrijke 

bereikbaarheidsimpuls voor de wijken Oud-Mathenesse, Spangen, Overschie en het 

Nieuwe Westen, dragen we bij aan het oplossen van de woningbouwopgave, grijpen we 

kansen om energie- en klimaatopgaven in bestaande wijken te versnellen en dragen we bij 

aan de bestaande leefomgeving van Rotterdammers door nieuwe voorzieningen toe te 

voegen en een betere balans in de woningvoorraad.  

 
In de keuze van het college om de oostelijke stationsvarianten in principe af te laten vallen 
spelen, aanvullend op bovenstaande overwegingen, de volgende aspecten een rol: 

- Relatie omliggende wijken 
Allereerst is de relatie met de omliggende wijken een belangrijk aspect. Het station 
aan de westzijde biedt een directe kans voor de (relatief geïsoleerde) wijken 
Spangen, Oud Mathenesse en Witte Dorp in mogelijkheden voor upgrading en 
kansen voor mensen. Dat geldt bij een station aan de oostzijde voor het Nieuwe 
Westen ook maar wel in mindere mate omdat deze wijk al meer onderdeel is/beter 
verbonden met de rest van de stad. 
 

- Spaanse Polder 
Het Station aan de westzijde ontsluit direct de Spaanse Polder, het grootste 
stedelijke bedrijventerrein van de regio. Belangrijk voor de bedrijven is de 
bereikbaarheid voor hun huidige en het aantrekken van nieuwe werknemers, maar 
ook in het intensiveren van delen van Spaanse Polder Zuid. Een station aan de 
oostzijde heeft slechts een geringe betekenis voor de Spaanse Polder. 
 

- Ontwikkeling Merwevierhaven (M4H) 
De ontwikkeling van het M4H gebied krijgt bij station aan de westzijde een impuls 
doordat het meer in de invloedsfeer komt te liggen van het station. Met goede 
langzaamverkeersverbindingen wordt het station met name het oostelijk deel van 
de Merwehaven ontwikkeling en het Vierhavengebied/Marconikwartier te een 
aantrekkelijke voorziening.  
 

- (Boven)Regionale voorzieningen 
Unesco monument Van Nellefabriek heeft nu een perifere ligging. Met een station 
in de directe omgeving (west) komt de Van Nellefabriek centraal in de Zuidelijke 
Randstad te liggen en aan een nieuwe entree van de stad. Dit biedt economische 
kansen voor de bedrijven en evenementen in de Van Nellefabriek. Dit geldt zeker 
ook voor het Sparta stadion.  
Diergaarde Blijdorp daarentegen krijgt juist een meer directe aansluiting bij de 
keuze voor station Oost. 
Een nieuwe langzaamverkeersverbinding á niveau over de Schie kan daarin wel 
helpen (voor Van Nelle Fabriek bij een station aan de oostzijde en voor Blijdorp bij 
station Westzijde) 
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- Aansluiting stedelijk HOV netwerk 
Bij het station aan de westzijde is een toekomstige koppeling met het stedelijk 
HOV netwerk beter mogelijk dan bij het station aan de Oostzijde.  
Aan de westzijde is er namelijk een betere koppeling met de doorgaande 
hoofdontsluitingsstructuur. Hier valt te denken aan het doortrekken van bestaande 
tramlijnen of nieuwe HOV-verbindingen. 

 
- Groene en recreatieve waarden in het gebied 

Het station aan de westzijde heeft tot gevolg dat de woningbouw ontwikkeling met 
name aan de westzijde plaats zal vinden. Idem leidt een station aan de oostzijde 
tot woningbouw aan de oostzijde. Daarmee heeft een station aan de westzijde per 
saldo minder impact op de bestaande groene kwaliteiten zoals de parken, groene 
voorzieningen en volkstuinen in het gebied omdat die zich vooral aan de oostzijde 
bevinden. Het meenemen van die groene waarden zoals ook in het ‘Stadspark 
West’ initiatief naar voren worden gebracht gaat beter in een variant Station West. 
Het station west heeft wel een negatievere impact op de kinderboerderij ‘de 
Bokkensprong’, omdat zij dan mogelijk op termijn verplaatst moeten worden 
binnen het gebied en deze nu centraal ligt voor de kwetsbare wijken ten westen 
van de Schie. Ter hoogte van het nieuwe station West liggen ook educatieve tuinen 
die  binnen het gebied moeten worden verplaatst.  
 

- Sportvelden 
Voor de sportvelden heeft een station ten oosten van de Schie minder impact dan 
voor Station West. De sportvelden ten westen van de Schie (sportcomplex 
Vreelust) zullen geheel of gedeeltelijk verplaatst moeten worden, naar de oostzijde 
van de Schie. Onderzocht wordt nog wat de impact is van de verplaatsing van 
Vreelust voor de bewoners, met name de jeugd, ten westen van de Schie inclusief 
Merwevierhavens. Voorwaarde voor de verplaatsing van sportvelden naar de 
oostzijde van de Schie is om de langzaamverkeersverbindingen over de Schie te 
verbeteren.  
Bij station aan de oostzijde van de Schie blijven de sportvelden Vreelust op de 
huidige locatie maar zijn er consequenties voor Rotterdam United. Dit complex kan 
dan verplaatst worden naar de Kanaalweg, met implicaties voor de daar 
aanwezige voorzieningen (manege, stadscamping).  
 

- Kansen van de nieuwe ontwikkeling 
Het aantal te bouwen woningen verschilt niet substantieel bij een station ten 
westen of ten oosten van de Schie. Het woonmilieu en de impact op de omgeving is 
wel verschillend.   
Een station aan de westzijde van de Schie leidt tot een ontwikkeling van een 
woonmilieu tussen Oud Mathennesse, Spangen, Bospolder Tussendijken en M4H 
en gelegen tussen het station Van Nelle en het metrostation Marconiplein. Dit leidt 
tot een verbinding van deze wijken, met kansen voor bestaande en nieuwe lokale 
en stedelijk of regionale voorzieningen. Bij een station aan de oostzijde zal het 
meer een op zichzelf staande woonwijk zijn. 

 
Op basis van de bovenliggende analyse en toenemende druk binnen het MIRT-traject 

Oude Lijn op kosten t.o.v. beschikbaar budget heeft het College van B&W gekozen in de 

verdere uitwerking in te zetten op een station van Nelle aan de westzijde van de Schie.  

 

Met een station aan de westzijde van de Schie ontwikkelt de Van Nelleknoop zich tot een 

aantrekkelijk en levendig stuk stad, met een nieuw station als centrale aanjager.  
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Hiermee leveren we een belangrijke bereikbaarheidsimpuls voor de wijken Oud-

Mathenesse, Spangen, Overschie en het Nieuwe Westen, dragen we bij aan het oplossen 

van de woningbouwopgave, grijpen we kansen om energie- en klimaatopgaven in 

bestaande wijken te versnellen en dragen we bij aan de bestaande leefomgeving van 

Rotterdammers door nieuwe voorzieningen toe te voegen en een betere balans in de 

woningvoorraad. Hiermee geven we invulling aan de in de Omgevingsvisie Rotterdam 

gestelde ambities voor goede groei.  

 

Verdere procedure  

Na publicatie van deze raadsinformatiebrief zal een gezamenlijke informatiebijeenkomst 

georganiseerd worden voor bewoners/belanghebbenden door 

ProRail/projectorganisatie MIRT-Verkenning en de gemeente Rotterdam om de 

stationslocatiekeuze toe te lichten. Dit zal naar verwachting in januari/februari 2025 

plaatsvinden. Er wordt daarbij ingegaan op de argumentatie van deze keuze en 

betrokkenen kunnen aandachtspunten meegeven voor vervolguitwerking. Hierna kan het 

definitieve besluit om enkel de twee westelijke stationsvarianten – West en Sparta – 

verder uit te werken genomen worden in het BO Oude Lijn (naar verwachting uiterlijk 

eind Q1 2025).  

 

Hierna zal binnen de MIRT-Verkenning toegewerkt worden naar het Voorkeursalternatief 

en de Voorkeursbeslissing (afspraken over definitieve stationslocatie inclusief financiële 

dekking). In de eerste helft van 2025 zal een Notitie Reikwijdte en Detailniveau (NRD) 

worden gepubliceerd, waarin de verder uit te werken kansrijke oplossingsrichtingen 

staan beschreven. Dit markeert de start van een m.e.r.-procedure en op de NRD kunnen 

formele zienswijze worden ingebracht. Eind 2025 vindt naar verwachting definitieve 

besluitvorming plaats over het samenhangende pakket van maatregelen binnen de 

MIRT-Verkenning Oude Lijn, waar een nieuw station Van Nelle op de locatie West of 

Sparta deel van uitmaakt. 

 
Financiële en juridische consequenties/aspecten: 
De ontwikkeling van station Van Nelle en de programmatische koers rondom dit station is 

in de Omgevingsvisie Rotterdam beschreven. De verdere uitwerking, zowel voor de 

onderdelen binnen de scope van de MIRT-Verkenning Oude Lijn als voor de onderdelen 

binnen de gemeentelijke Gebiedsuitwerking vinden plaats binnen dit kader. 

 

De keuze voor een station aan de westzijde van de Schie heeft geen financiële 

consequenties. Er ontstaan pas financiële consequenties, indien u in de toekomst 

daadwerkelijk komt tot een investeringsbesluit. Investeringen die naar verwachting pas 

bij de ontwikkeling van het station en de omgeving aan de orde zijn, na 2030. 

 

Het is goed om te realiseren dat de ontwikkeling van een nieuw station in combinatie met 

het toevoegen van nieuwe woningen vraagt om investeringen in maatregelen om te 

komen tot goede groei zoals vastgelegd in de omgevingsvisie. Uitgaande van een 

investering vanuit het Rijk in het nieuwe station en omgeving in combinatie met 

gebiedsontwikkeling zoals hier uitgewerkt betekent dit dat ook gemeente Rotterdam zal 

moeten investeren. 
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De kwaliteitsmaatregelen en de gebiedsontwikkeling(en) zijn op basis van het maximale 

woonprogramma globaal (financieel) uitgewerkt en bedragen minimaal €95 miljoen. In 

het ambitiedocument wordt de verdere uitwerking van de lange-termijn-

investeringsplanning voor de Van Nelleknoop en prioritering op stedelijke schaal in 

relatie tot de Uitvoeringsstrategie Omgevingsvisie (personele inzet en investeringen) 

verder uitgewerkt. Ook zullen hierin de financiële consequenties voor de 

maatschappelijke voorzieningen (verplaatsen of inpassen van sport- recreatie complexen 

en volkstuinen) uitgewerkt worden. 

 

Aan de MIRT-Verkenning Oude Lijn zijn op dit moment geen financiële consequenties 

meer verbonden voor de gemeente Rotterdam. In de Startbeslissing voor de verkenning 

is een totaalbudget opgenomen van € 1.566 mln voor de Oude Lijn inclusief station 

Stadionpark. Het betreft de gezamenlijke bijdragen van Rijk en de regiopartijen. De € 

1.566 mln maakt onderdeel uit van een breder pakket afspraken gefinancierd vanuit het 

Nationaal Groeifonds (NGF en het Mobiliteitsfonds). De middelen voor Station 

Stadionpark zijn inmiddels opgenomen in het projectbudget voor de Planning- en 

Studiefase van het MIRT-project Stadsbrug, HOV en station Stadionpark. Aan de 

resterende onderdelen binnen de scope van de MIRT-Verkenning Oude Lijn levert 

gemeente Rotterdam geen bijdrage. 

 
Met deze raadsinformatiebrief verzoeken wij u toezegging 24bb007959 als afgedaan te 
beschouwen. 
 
 

    Burgemeester en wethouders van Rotterdam, 
 
De secretaris, 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
G.J.D. Wigmans 
 

 De burgemeester, 
 
 
 
 
 
 
 
 
C.J. Schouten 

 
 
 
 
 
 
Bijlage: 
B1. Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen City Sprinters & Nieuwe Stations  
 
 
 
 





Leeswijzer

1

Deze Notitie Kansrijke Oplossingsrichtingen (NKO) is vastgesteld door de bestuurders van de Oude Lijn en bevat 

de onderzoeksresultaten van de analytische fase  en de kansrijkheid van de bouwstenen – voor meer Sprinters 

en/of nieuwe stations (CS/NS) – op de Oude Lijn. 

De informatie hebben we ontleend aan de onderzoeken die we hebben gedaan naar de impact van de 

bouwstenen op de 10 beoordelingsthema’s uit de Startbeslissing. Voor de leesbaarheid vermelden we in deze 

notitie niet alle informatie, maar alleen de onderscheidende informatie die bepalend is voor de impact en de 

keuze voor kansrijkheid. De achterliggende informatie is opvraagbaar. In bijlage 1 staat hiervan een overzicht.

In hoofdstuk 10 staat een voorstel voor de beoordeling. 

NB: Hoofdstuk 10 passen we aan n.a.v. de besluitvorming in het Bestuurlijk Overleg van 12 december 2024. 

Daarna is de NKO definitief.
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1. Samenvatting



4



5

Voor het korter stoppen van Sprinters is geen bestuurlijk besluit nodig. Dit is een operationele 

maatregel die de vervoerder op eigen initiatief nu al kan nemen. Het levert een verkorting van de 

reistijd op.

Samenvatting (1/4)

De 4 nieuwe stations: Rijswijk Buiten, Schiedam Kethel, Rotterdam Van Nelle en Dordrecht Leerpark, 

dragen bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het ontsluiten van de 

verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en 

onderwijsplaatsen) en een betere en duurzame bereikbaarheid. De stations trekken ca. 24.000 

reizigers per dag waarvan ca. 10.000 nieuwe reizigers.  

• Voor Rijswijk Buiten en Schiedam Kethel zijn alle bekeken liggingen weinig onderscheidend. 

• Voor Rotterdam Van Nelle zijn de 5 liggingen op de meeste thema’s weinig onderscheidend, 

behalve op techniek en kosten. De 3 oostelijke liggingen zijn technisch veel complexer dan de 2 

westelijke liggingen  (o.a. door de vervanging van de Delfshavense Schiebruggen die nodig zijn). 

De oostelijke liggingen zijn 2 x zo duur als de westelijke liggingen.

• Voor Dordrecht Leerpark zijn er 3 liggingen bekeken. Eén daarvan, locatie Laan der Verenigde 

Naties, heeft t.o.v. de andere twee nadelen op het gebied van sociale veiligheid, logische 

looproutes en kosten (50% hoger).
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Samenvatting (2/4)

Voor de nieuwe stations Kethel en Van Nelle en voor 12x per uur een City-Sprinter zijn 2 extra sporen 

naast de bestaande 2 sporen nodig, tussen Delft en Schiedam. De 2 sporen zijn maakbaar op 

maaiveld naast de bestaande 2. Er zijn 6 andere liggingen bekeken waarbij alle 4 de sporen worden

aangepakt. Deze zijn maakbaar en bieden voordelen voor de inpasbaarheid, oversteekbaarheid en 

draagvlak. Ze zijn een factor 2 tot 12 duurder dan maaiveld.

Dordrecht Leerpark als begin- en eindstation van de City-Sprinter heeft weinig meerwaarde ten 

opzichte van de grote investering die hiervoor nodig is. De kosten zijn 10 keer zo veel dan als 

Dordrecht Leerpark bediend wordt met de Brabantse Sprinters. De benodigde infrastructuur is moeilijk 

inpasbaar.

Frequentieverhoging naar 8x per uur draagt beperkt bij aan de versnelling van verstedelijking, of het 

creëren van kansen voor mensen en daarmee bereikbaarheid (bron: Onderzoek Verstedelijking door 

Buck). 8x per uur een City-Sprinter is binnen het gebied van de Oude Lijn mogelijk met een beperkte 

investering. Deze aanpassing van de dienstregeling zorgt voor een verslechtering voor de IC-treinen 

en daarmee van de bereikbaarheid van Zuid-Holland, omdat 4 IC-treinen per uur 2,5 à 5 minuten 

extra moeten stilstaan op station Den Haag Laan van NOI. Naar verwachting reizen er dan tussen 

Den Haag en Leiden ca. 12.000 reizigers per dag minder met de IC-trein.
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Samenvatting (3/4)

Een oplossing voor 8x per uur een City-Sprinter zonder extra stil te hoeven staan van IC-treinen, 

vereist aanpassing van de dienstregeling en maatregelen buiten het gebied van de Oude Lijn. 

Hiervoor is onderzoek en besluitvorming nodig in het landelijke kader van Toekomstbeeld Openbaar 

Vervoer (TBOV).
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12x per uur een City-Sprinter is op basis van de programmering van de verstedelijking richting 2040 

nu overgedimensioneerd (bron: Onderzoek Verstedelijking door Buck). Bij verdere verstedelijking 

verwachten we meer reizigers in de IC-treinen (bron: RWS en ProRail, Netwerkanalyse Woningbouw, 

2023). Dan zijn extra IC-treinen nodig.

Meer IC-treinen is bij 12x per uur een City-Sprinter niet meer mogelijk vanwege de capaciteit van de 

Willemspoortunnel. De 12x per uur beperkt ook de groeimogelijkheden voor goederentreinen en 

internationale treinen. 

Samenvatting (4/4)

12x per uur een City-Sprinter vraagt grootschalige infrastructuur met een grote investering en 

inpassingsopgave.

Bij 12x per uur een City-Sprinter zijn één of meer ongelijkvloerse kruisingen van sporen (‘vrije 

kruising’) nodig. Er zijn 3 opties maakbaar: a) één grote vrije kruising ten westen van Rotterdam 

Centraal, b) een kleinere vrije kruising ten westen van Rotterdam Centraal, samen met een vrije 

kruising bij Rijswijk, en c) een kleinere vrije kruising ten westen van Rotterdam Centraal, samen met 

een vrije kruising in Midden-Delfland. 

Optie a) met één vrije kruising ten westen van Rotterdam (westzijde) heeft één inpassingsopgave. De 

andere opties met twee vrije kruisingen b) en c) hebben twee inpassingsopgaven en zijn duurder. Bij 

optie c) ligt één van de vrije kruisingen in het Bijzonder Provinciaal Landschap Midden-Delfland.



   
     

2. Inleiding





De opgave City-Sprinter en Nieuwe Stations

11

• Hoe kunnen we in stappen naar meer Sprinters en 

4 nieuwe stations, zodat de ontwikkeling past bij:

• de verstedelijking

• de beschikbare financiële middelen (huidig 

beschikbaar budget € 792,4 miljoen, excl. btw 

en prijspeil 2024)

• De keuze in het BO van 12 december is: 

“Wat werken we nu uit, wat later en wat niet?”



Uitgangspunten (1/2)
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Voor deze MIRT-Verkenning zijn de belangrijkste uitgangspunten:

Vervoerprognoses

• De vervoerprognoses zijn gebaseerd op het WLO-scenario 2040 Hoog van het Centraal Planbureau (CBP) en het 

Planbureau voor de Leefomgeving (PBL), inclusief de verstedelijkingsplannen.

Dienstregeling

• Referentie-dienstregeling is die van het Programma Hoogfrequent Spoorvervoer (PHS). Hierin rijden op de Oude Lijn 

6 Sprinters per uur.

• De ontwerpen van nieuwe dienstregelingen zijn veilig en robuust, door te voldoen aan de ‘plannormen’ en de ‘Regels 

voor het functioneel ontwerp van railinfrastructuur’ van ProRail.

          

        

     



Uitgangspunten (2/2)

13

Infrastructuur

• Het PHS-project Rijswijk – Rotterdam is gereed.

• Het project Ombouw Den Haag Centraal is gereed.

• De gelijkvloerse overweg Kandelaarweg is vervangen door een ongelijkvloerse kruising.

• Station Rotterdam Stadionpark is gereed voor Sprinter-bediening.

• De baanstabiliteit van het traject Delft – Schiedam is opgelost.

• Het treinbeveiligingssysteem ERTMS is gerealiseerd op het traject Kijfhoek – Belgische grens. 
• De nieuwe infrastructuur en de nieuwe stations voldoen aan de ‘Ontwerpvoorschriften’ van ProRail, tenzij we hiervan 

expliciet afwijken, met toestemming van ProRail als spoorbeheerder.

• Op basis van de EU-verordening TEN-T moeten treinen met een snelheid van 160 km/h kunnen rijden op spoorlijnen 

van het TEN-T netwerk, waaronder het traject Den Haag - Rotterdam. Het is mogelijk hiervoor ontheffing aan te vragen 

bij de Europese Unie. We gaan er vooralsnog vanuit dat we deze ontheffing krijgen.

• De investeringskosten zijn inclusief extra opstelsporen. Deze zijn alleen nodig voor frequentieverhoging omdat er meer 

treinen gaan rijden en waar opstelsporen vervallen door de aanleg van nieuwe infrastructuur. Mogelijke locaties zijn niet 

onderzocht in deze MIRT-verkenning. We kunnen dit namelijk alleen bestuderen in samenhang met de totale behoefte 

aan opstelsporen in deze regio, die veel groter is.



Het gevolgde proces
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We hebben in een aantal stappen gewerkt naar deze notitie.

We zijn begonnen met een globale logistieke analyse en 

haalbaarheidsanalyse: welke dienstregelingen zijn denkbaar en 

welke daarvan zijn haalbaar. De belangrijkste conclusies hiervan 

staan in hoofdstuk 4.

De haalbare dienstregelingen hebben we verder uitgewerkt en 

geanalyseerd. Ook dat lichten we verderop toe.

Op deze analyse baseren we de conclusies over de bouwstenen.

Het trechterproces gaat voor de kansrijke 

oplossingen verder door in de zgn. 

‘beoordelingsfase’. Deze leidt tot de 

Voorkeursbeslissing. De voorkeursbeslissing 

gaat over: 

“Welk alternatief heeft de voorkeur en 

werken we uit in de ‘planning- en 

studiefase’?”

Deze verwachten we in 2026.







   
     3. Generieke bevindingen
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Mobiliteitsontwikkeling en actuele groeivertraging

Welvaart en leefomgeving (WLO)-scenario

• De vervoerprognoses zijn gebaseerd op het WLO-scenario 2040 Hoog van het Centraal Planbureau (CBP) en het 

Planbureau voor de Leefomgeving (PBL), inclusief de verstedelijkingsplannen. Het scenario ‘Hoog’ is een optimistisch 

toekomstscenario.

NRM

• De vervoerprognoses hebben we berekend met het ‘Nederlands Regionaal Model’ NRM-West van Rijkswaterstaat.

• Het NRM-West is voor de Randstad veel verfijnder dan het eerder gebruikte Landelijk Model Systeem (LMS), met 

name wat betreft detaillering van de verstedelijking en het netwerk van bus, tram en metro.

• Voor spoorse studies is het gebruik van NRM of LMS voorgeschreven, omdat deze modellen goed aansluiten op het 

schaalniveau van het spoorsysteem en voor de vergelijkbaarheid met andere spoorse studies.

Vervoercapaciteit

• Het verwachte aantal reizigers in de IC-treinen in 2040 is hoog. In de spits moeten er dan mensen staan, ook bij het 

gebruik van de langste treinen. Bij verdere verstedelijking verwachten we meer reizigers in de IC-treinen (bron: RWS 

en ProRail, Netwerkanalyse Woningbouw, 2023). Dan zijn extra IC-treinen nodig.

• De vervoercapaciteit van de Sprinters is in 2040 bij 6x per uur ruim voldoende. Verdere groei kunnen we opvangen 

met langere treinen.

Effect covid

• In de vervoerprognoses is het effect van covid nog niet verwerkt, omdat dit effect nog niet in scenario’s is opgenomen.

• Lagere scenario’s met minder economische groei en/of minder verstedelijking en/of groeivertraging van 10 jaar laten 

nog steeds een groei zien ten opzichte van 2018, waarbij geldt dat de prognoses van de nieuwe stations sterk 

afhankelijk zijn van de uitgangspunten ten aanzien van groei van inwoners in de nabijheid van de nieuwe stations en in 

mindere mate van  lagere scenario’s.



Participatie: proces
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• Om het draagvlak te inventariseren hebben we de omgevingsparticipatie (meedenken door de omgeving) in 

vier rondes gedaan.

• De eerste en vierde ronde waren online, met de nadruk op informeren.

• De tweede en derde ronde waren op 4 locaties langs de Oude Lijn. Hierin lag de nadruk op interactie, het 

ophalen van draagvlak en aandachtspunten, het gesprek aan tafel, gebogen over tekeningen.

• Daarnaast hebben we een brede internet-enquete gedaan (de zgn. ‘Participatieve Waarde Evaluatie’ voor de 

gehele MIRT-Verkenning Oude Lijn). 



Participatie: opbrengst
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• Deelnemers van het participatietraject kijken verschillend aan tegen de bouwstenen van de deelstudie CS/NS. 

Daarbij is een duidelijk onderscheid te zien tussen deelnemers met een lokale focus en deelnemers die de 

ontwikkelingen van de Oude Lijn in een regionaal perspectief zien.

• Deelnemers met een lokale focus dragen vaak oplossingen in de eigen wijk aan, bijvoorbeeld bus-, tram- en 

metroverbindingen in aanvulling op of in plaats van de City-Sprinter en/of nieuwe stations.

• Deelnemers met een regionale of nationale blik op de opgave zien de wisselwerking van woningbouw, 

arbeidsplaatsen en regionaal openbaar vervoer. Zij ondersteunen veelal het concept CS/NS.

• Op de potentiële nieuwe stations reageerde men in alle gebieden zowel positief, neutraal als negatief. 

Voorstanders zien met name voordelen voor de bereikbaarheid en verbindingen tussen wijken. Tegenstanders 

hebben het met name over de ligging (dichtbij bestaande stations), voorkeur voor een andere OV-oplossing, 

twijfels over nut en noodzaak, zorgen over de mogelijke verdichting van het gebied, over externe effecten en 

aantasting van het groengebied.

• Deelnemers zien de meerwaarde van CS/NS. Zij begrijpen veelal de noodzaak van twee extra sporen tussen 

Delft en Schiedam, maar vragen om een goede inpassing in het landschap en behoud van natuur en recreatie.

• Een deel van de deelnemers is enthousiast over een metro-achtige frequentie van 8x en 12x per uur. Een 

aantal deelnemers vraagt zich af of de investeringen opwegen tegen de baten. Het gaat dan om geld en de 

ingreep in de omgeving.

• In alle bijeenkomsten vraagt men aandacht voor groen, natuur, biodiversiteit, verbindingen, recreatie en 

verblijfskwaliteit. Dit geldt des te meer in Rotterdam, Schiedam en Midden-Delfland. 

Voor een uitgebreide beschrijving van de opbrengst, zie: Rapportage Opbrengst Omgevingsparticipatie 

Analytische fase.



   
     

4. Logistieke en haalbaarheidsanalyse
(stap 1 en 2)



Conclusies uit de haalbaarheidsanalyse (1/2)
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De belangrijkste conclusies uit de haalbaarheidsanalyse zijn:

Mogelijke dienstregelingen:

• Er zijn dienstregelingen mogelijk met 8 en 12 City-Sprinters per uur en met de 4 nieuwe stations.

Frequentieverhoging naar 8x per uur:

• In de Referentie (PHS) rijden de IC-treinen Leiden – Roytterdam om de 10 minuten, met daartussen 2 IC-treinen 

Den Haag Centraal - Rotterdam.

• Het mengen van een 7,5 minutenpatroon (elke 7,5 minuut een trein) van de City-Sprinters en een 10 minutenpatroon 

van de IC-treinen (zoals in PHS) is alleen mogelijk met vrijwel volledig gescheiden sporen voor de City-Sprinters en 

de IC-treinen.

• Daarom leggen we bij 8 City-Sprinters per uur ook de IC-treinen in een 7,5 minutenpatroon.

Frequentieverhoging naar 12x per uur:

• Voor 12x per uur een City-Sprinter zijn volledig gescheiden sporen voor de City-Sprinters en de andere treinen nodig. 

Dit betekent met name 4 sporen tussen Delft en Schiedam en een derde spoor tussen Den Haag Centraal en HS.

• In Den Haag moeten de City-Sprinters over de westelijke sporen rijden, om van en naar Den Haag Centraal te 

kunnen rijden.

• In de Willemsspoortunnel Rotterdam moeten de City-Sprinters over de middensporen rijden. Anders is een 

stapsgewijze frequentieverhoging niet mogelijk en sluiten we niet aan op het ontwerp van station Stadionpark.

• Dit betekent dat een kruising van sporen nodig is. Dat kan bij deze aantallen treinen alleen ongelijkvloers. Deze ‘vrije 

kruising’ komt te liggen tussen Rijswijk en Rotterdam. Een vrije kruising in Den Haag is fysiek onmogelijk. Er zijn 

verschillende locaties mogelijk voor deze vrije kruising.



Conclusies haalbaarheidsanalyse (2/2)
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Nieuwe stations:

• De nieuwe stations Rijswijk Buiten en Dordrecht Leerpark zijn inpasbaar in de dienstregeling, zonder aanleg van 

extra sporen.

• Voor de nieuwe stations Schiedam Kethel en Rotterdam Van Nelle zijn alleen in de dienstregeling in te passen met 

aanleg van 4 sporen tussen Delft en Schiedam.

Dordrecht Leerpark als begin- en eindpunt van de City-Sprinter:

• Station Dordrecht Leerpark wordt bediend door de Sprinters uit Brabant. 

• Er is een alternatief waarbij we ook 4 City-Sprinters doortrekken naar Leerpark.

• Hiervoor is een derde spoor nodig tussen Dordrecht en Leerpark.

• Dit kan alleen vanaf de noordelijke sporen in Dordrecht (stadszijde).

• Dit betekent dat een kruising van sporen nodig is. Dat kan bij deze aantallen treinen alleen ongelijkvloers. Deze vrije 

kruising komt de liggen tussen de Willemsspoortunnel en de Maasbrug bij Zwijndrecht. Een vrije kruising in 

Dordrecht is fysiek onmogelijk. Er zijn verschillende locaties mogelijk voor deze vrije kruising.

De volledige informatie over de haalbaarheidsanalyse is te vinden in: ‘Analytische fase stap 1 en 2: 

Haalbaarheidsanalyse bedieningsmodellen’ (ProRail, september 2023). Deze is opvraagbaar.



   
     

5. Korter stoppen van Sprinters



Korter stoppen van Sprinters (bouwsteen 1)
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Voor korter stoppen van Sprinters is geen bestuurlijk besluit nodig. Dit vraagt niet om aanpassing aan de 

spoorinfrastructuur of inpassing in de omgeving. Dit is een operationele maatregel die de vervoerder in 

samenspraak met de concessieverlener kan nemen, net zoals bij de Airport-Sprinter Amsterdam – Schiphol die 

volgend jaar gaat rijden.

Voor de introductie van korter stoppen van Sprinters (‘Driver Controlled Operation’, DCO) heeft NS aangegeven 

de intentie te hebben dit richting het einde van de nieuwe vervoerconcessie (2033) landelijk uit te gaan rollen en 

de toekomstige sprintervloot geschikt te maken voor deze DCO functionaliteit.

Het effect is een verkorting van de reistijd voor de Sprinter-reizigers.



   
     
6. Nieuwe stations



Rijswijk Buiten (bouwsteen 2a): bevindingen
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Wat levert het op?

• Een nieuw sprinterstation in Rijswijk Buiten, dicht bij 

bestaande en nieuw te realiseren woningen. Dit draagt 

bij aan verstedelijking, kansen voor mensen en 

bereikbaarheid. 

• De al gerealiseerde ontwikkelingen in het gebied 

worden nu niet gefaciliteerd door goed openbaar 

vervoer. Station Rijswijk Buiten wordt als belangrijke 

toegevoegde waarde gezien voor de ontwikkeling van 

de campus.

• Rijswijk Buiten trekt 4.600 reizigers per dag waarvan 

2.100 nieuwe, die anders de trein niet zouden 

gebruiken.

• Deze prognose hebben we gebaseerd op 27.000 extra 

inwoners en 12.000 extra arbeidsplaatsen binnen 2,5 

km van het station (t.o.v. 2018, bron: NRM).

Wat zijn andere gevolgen?

• Door het nieuwe station krijgen doorgaande Sprinter-

reizigers een langere reistijd van ca. 1,5 minuut. 

Doorgaande Intercityreizigers hebben hier geen nadeel 

van.

Wat is hiervoor nodig?

• Aanleg van 2 perrons (zie hoofdstuk 8), met 

overkapping, perronmeubilair en toegang met trappen 

en liften.

• Aanleg van tunnel of loopbrug naar de perrons, 

afhankelijk van de stationslocatie. 

• Aanpassingen aan het spoor.

• Aanleg voorplein met fietsenstalling, P+R en K+R.

• Investering: ca. € 125 miljoen (excl. btw).



Rijswijk Buiten: conclusie
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Conclusie

Station Rijswijk Buiten draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het ontsluiten van de 

verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en onderwijsplaatsen) en 

een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt voldoende (nieuwe) reizigers.



Rijswijk Buiten: locatie

29

De bevindingen over de locaties:

• Er zijn 2 locaties mogelijk: Parkloper en Laan van ‘t Haantje.

• Uit de analyses blijken beide locaties inpasbaar en technisch maakbaar. Er zijn geen noemenswaardige effecten op 

de thema’s leefomgevingskwaliteit, duurzaamheid, externe effecten. Er is geen groot verschil in 

investeringskosten.



Dordrecht Leerpark (bouwsteen 2b): analyse
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Wat levert het op?

• Een nieuw sprinterstation in Dordrecht Leerpark dicht bij bestaande en 

nieuwe verstedelijking. Dit draagt bij aan verstedelijking, kansen voor 

mensen en bereikbaarheid.

• De locatie van nieuw station Dordrecht Leerpark heeft regionale potentie 

in samenhang met station Dordrecht. Leerpark/gezondheidspark is een 

gebied waar ruimte is voor wonen, leren, werken, sport en zorg. Het 

nieuwe station is van belang om het gebied te ontsluiten voor 

hoogwaardig OV gebruik.

• Dordrecht Leerpark trekt 3.900 reizigers per dag waarvan 1.400 nieuwe, 

die anders de trein niet zouden gebruiken.

• Deze prognose hebben we gebaseerd op 21.000 extra inwoners en 

2.000 extra arbeidsplaatsen binnen 2,5 km van het station (t.o.v. 2018, 

bron: NRM).

• Er stoppen 4 Sprinters per uur: 2x uit Roosendaal en 2x uit Breda. De 

Sprinters uit Roosendaal rijden als City-Sprinter door naar Den Haag, 

waardoor er een rechtstreekse trein West-Brabant - zuidelijke Randstad 

ontstaat.

Wat zijn andere gevolgen? 

• Door het nieuwe station krijgen doorgaande Sprinter-reizigers een 

langere reistijd van ca. 1,5 minuut. Doorgaande Intercityreizigers hebben 

hier geen nadeel van.

Wat is hiervoor nodig?

• Aanleg van 2 perrons langs de sporen, 

met overkapping, perronmeubilair en 

toegang met trappen en liften.

• Aanleg voorplein met fietsenstalling, P+R 

en K+R.

• Verlenging perron station Oudenbosch.

• Investering: ca. € 70 à 90 miljoen (excl. 

btw), afhankelijk van de locatie.



Dordrecht Leerpark: conclusie
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Conclusie

Station Dordrecht Leerpark draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het ontsluiten van de 

verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en onderwijsplaatsen) en 

een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt voldoende (nieuwe) reizigers.

 



Dordrecht Leerpark: locatie
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De bevindingen over de locaties:

• Er zijn 3 locaties mogelijk: Leerpark, Leerpark Zuid en Laan der VN

• Uit de analyses blijken alle locaties inpasbaar en technisch maakbaar. Er zijn geen noemenswaardige effecten op de 

thema’s leefomgevingskwaliteit, duurzaamheid, externe effecten. 

• Locatie Laan der Verenigde Naties heeft t.o.v. de andere twee nadelen op het gebied van sociale veiligheid en 

logische looproutes.

• De investeringskosten bedragen voor Leerpark en Leerpark Zuid ca. € 70 miljoen en voor Laan der VN ca. 

€ 90 miljoen excl. btw.
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Dordrecht Leerpark als begin- en eindstation (bouwsteen 4): 
bevindingen (1/2)
Wat levert het extra op ten opzichte van bouwsteen 2b?

• Er stoppen 4 Sprinters meer per uur, en daarmee in totaal 8x per uur: 

• 4x door de kerende City-Sprinters en 

• 4x uit Roosendaal en Breda. 

• Dordrecht Leerpark trekt 6.300 reizigers per dag waarvan 2.600 nieuwe, die anders de trein niet zouden 

gebruiken. Dit betekent 2.400 extra reizigers ten opzichte van Dordrecht Leerpark alleen bediend door de 

sprinters uit Roosendaal en Breda (bouwsteen 2b), waarvan 1.200 nieuwe. 

• 2 à 4 City-Sprinters kunnen doorrijden naar Dordrecht Stadspolders.

Wat zijn andere gevolgen?

• Het doorrijden van de sprinters naar Dordrecht Stadspolders kan een eerste stap zijn om City-Sprinters verder 

door te laten rijden op de Merwede Lingelijn (geen onderwerp van deze verkenning).
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Dordrecht Leerpark als begin- en eindstation (bouwsteen 4): 
bevindingen (2/2)

Wat is hiervoor nodig?

• 1 vrije kruising bij Rotterdam Vreewijk of Zwijndrecht

Kijfhoek.

• De inpassing van de vrije kruising Vreewijk is een

complexe opgave, in het stedelijk gebied van Rotterdam.

• Voor de vrije kruising Vreewijk moet de huidige fietstunnel

vervallen en vervangen worden door een andere. Dit is 

een complexe opgave.

• Volledige ombouw sporen en perrons op station Dordrecht.

• Aanleg van een nieuw 4e perron incl. verlenging loopbrug 

en perrontunnel op station Dordrecht​.

• Een extra spoor van Dordrecht naar Dordrecht Leerpark​.

• Aanleg van een extra perron bij Dordrecht Stadspolders.

• Verplaatsen van opstelsporen en goederenkeerspoor naar

een andere locatie.

• Investering: ca. € 725 à € 1.170 miljoen (excl. btw), 

afhankelijk van de locatie van de vrije kruising.
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Dordrecht Leerpark als begin- en eindstation: conclusie

Conclusie

De meerwaarde van deze bouwsteen ten opzichte van bediening door de Brabantse Sprinters (bouwsteen 2b) is 

beperkt. Dordrecht Leerpark als begin- en eindpunt vergt grote investeringen: een vrije kruising en grootschalige 

aanpak van station Dordrecht en een derde spoor naar Leerpark. Het betreft een factor 10 (€70 vs. €725 mln. excl. btw) 

ten opzichte van bouwsteen 2b. Vooral de inpassing van de vrije kruising Rotterdam Vreewijk (in stedelijk gebied) is 

een moeilijke opgave.



Schiedam Kethel (bouwsteen 3): bevindingen
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Wat levert het op?

• Een nieuw sprinterstation in Schiedam Kethel, dicht 

bij bestaande en nieuw te realiseren woningen. Dit 

draagt bij aan verstedelijking, kansen voor mensen en 

bereikbaarheid. 

• Het station biedt kansen voor een meer economisch 

programma.

• Schiedam Kethel trekt 8.100 reizigers per dag. 

Ongeveer de helft hiervan zijn nieuwe reizigers, die 

anders de trein niet zouden gebruiken.

• Deze prognose hebben we gebaseerd op 15.000 

extra inwoners en 4.000 extra arbeidsplaatsen binnen 

2,5 km van het station (t.o.v. 2018, bron: NRM).

Wat zijn andere gevolgen?

• Door het nieuwe station krijgen doorgaande Sprinter-

reizigers een langere reistijd van ca. 1,5 minuut. 

Doorgaande Intercityreizigers hebben hier geen 

nadeel van.

Wat is hiervoor nodig?

• Aanleg van 2 perrons, met overkapping, perronmeubilair en 

toegang met trappen en liften.

• Aanpassingen aan het spoor.

• Aanleg voorplein met fietsenstalling, P+R en K+R.

• 2 extra sporen tussen Delft en Schiedam.

• Investering: station Schiedam Kethel, ca. € 240 à 270 miljoen

euro (excl. btw), afhankelijk van de toegang van het station.

• De benodigde investering voor de 2 extra sporen tussen Delft 

en Schiedam is ca. € 520 miljoen euro (excl. btw), op basis 

van de maaiveld ligging. Let op: de 2 extra sporen zijn ook

nodig voor het nieuwe station Rotterdam Van Nelle en de 12x 

per uur.
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Conclusie

Station Schiedam Kethel draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het ontsluiten van de 

verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en onderwijsplaatsen) en 

een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt voldoende (nieuwe) reizigers.

Schiedam Kethel: conclusie



Schiedam Kethel: locatie
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De bevindingen over de locatie:

• Er is één mogelijke locatie voor Schiedam Kethel. Hierbij zijn twee toegangen denkbaar: noordelijk en zuidelijk.

• Uit de analyses blijken beide toegangen inpasbaar en technisch maakbaar. Er zijn geen noemenswaardige effecten

op de thema’s leefomgevingskwaliteit, duurzaamheid, externe effecten. De investeringskosten bedragen voor de 

noordelijke toegang ca. € 240 miljoen en voor de zuidelijke toegang ca. € 270 miljoen excl. btw.

• Realisatie van Schiedam Kethel en de 4 sporen Delft – Schiedam hebben een grote technische samenhang. Op 

basis van expert oordeel is een kostenverdeling gemaakt tussen station en sporen.



Rotterdam Van Nelle (bouwsteen 3): bevindingen 
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Wat levert het op?

• Een nieuw sprinterstation in Rotterdam Van Nelle dicht bij  

bestaande en nieuw te realiseren woningen. Dit draagt bij aan 

verstedelijking, kansen voor mensen en bereikbaarheid. 

• Rotterdam Van Nelle ligt in het in het hart van vijf deelgebieden: 

Spaanse Polder, Blijdorp, Spangen, Sportpark Vreelust en Oud 

Mathenesse. Het gebied zal zich ontwikkelen tot een 

onderscheidend en belangrijk gebied in de Metropool. Er zijn 

weinig gebieden met een dergelijke variatie aan 

vestigingsmilieus. Het station Van Nelle zal bijdragen aan 

verbeterde OV-bereikbaarheid van deze gebieden

• Rotterdam Van Nelle trekt 7.700 reizigers per dag. Ongeveer 

de helft hiervan zijn nieuwe reizigers, die anders de trein niet 

zouden gebruiken. 

• Deze prognose hebben we gebaseerd op 20.000 extra 

inwoners en 6.000 extra arbeidsplaatsen binnen 2,5 km van het 

station (t.o.v. 2018, bron: NRM).

Wat zijn andere gevolgen?

• Door het nieuwe station krijgen doorgaande Sprinter-reizigers 

een langere reistijd van ca. 1,5 minuut. Doorgaande 

Intercityreizigers hebben hier geen nadeel van.

Wat is hiervoor nodig?

• Aanleg van 2 perrons, met overkapping, 

perronmeubilair en toegang met trappen en 

liften.

• Aanpassingen aan het spoor.

• Aanleg voorplein met fietsenstalling, P+R en 

K+R.

• 2 extra sporen tussen Delft en Schiedam.

• Investering: Station Rotterdam Van Nelle ca. 

€ 320 à € 610 miljoen (excl. btw), afhankelijk

van de locatie. De benodigde investering voor

de 2 extra sporen tussen Delft en Schiedam is 

ca. € 520 miljoen euro (excl. btw), op basis van 

de maaiveld ligging. Let op: de 2 extra sporen

zijn ook nodig voor het nieuwe station 

Schiedam Kethel en de 12x per uur.



Rotterdam Van Nelle: conclusie
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Conclusie

Station Rotterdam Van Nelle draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het ontsluiten van de 

verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en onderwijsplaatsen) en 

een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt voldoende (nieuwe) reizigers.     

 





Rotterdam Van Nelle: locatie (2/2)
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Conclusie:

Voor Rotterdam Van Nelle zijn de 5 liggingen op de meeste thema’s niet onderscheidend, behalve op techniek en 

kosten. De 3 oostelijke liggingen zijn technisch veel complexer dan de 2 westelijke liggingen (o.a. door de 

vervanging van de Delfshavense Schiebruggen die nodig is). De oostelijke liggingen zijn 2 x zo duur als de 

westelijke liggingen.



2 extra sporen Delft-Schiedam (bouwsteen 3)
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We hebben voor de 2 extra sporen Delft – 

Schiedam 7 liggingen bekeken. Voor liggingen A 

t/m E geldt dat deze van toepassing is over de 

hele lengte van het tracé Delft Campus – 

Schiedam. Let op, ligging C kenmerkt zich als 

een verdiepte ligging zonder dek. Ligging D 

kenmerkt zich als een verdiepte ligging met dek. 

Voor ligging F geldt dat we in het stedelijk gebied 

Schiedam en Delft verhoogd gaan (op een 

spoordijk), en in het open Midden-Delfland 

gebied op maaiveld. Voor ligging G geldt dat we 

in het stedelijk gebied Schiedam en Delft op 

maaiveld zitten, en in het open Midden-Delfland 

gebied in een open tunnelbak met her en der 

een deksel.

Met de liggingen A t/m E zijn de hoeken van het 

speelveld breed verkend. De liggingen F en G 

zijn bekeken om de (on)mogelijkheden t.a.v. een 

meer locatie specifieke inpassing te bekijken. 
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2 extra sporen Delft-Schiedam: generieke impact

• Alle liggingen zijn technisch maakbaar en faseerbaar in de bouw. Het waarborgen van de draagkracht, stabiliteit en 

waterhuishouding van de grond (geotechniek) vraagt om aandacht. 

• Er is enige impact op de bestaande bebouwing: woningen en bedrijven.

• Inpasbaarheid: bij alle liggingen treedt verlies en verstoring van het natuurgebied op en moet rekening gehouden worden 

met effecten op de waterhuishouding. De extra sporen zorgen voor langere onderdoorgangen (impact tussen de liggingen 

verschilt).Voor alle liggingen zullen in meer of mindere mate compenserende maatregelen getroffen moeten worden, 

afhankelijk van ligging.

• Bijzondere aandacht vergt duurzaamheid in het kader van klimaatbestendigheid: het veenachtige gebied tussen Delft en 

Schiedam en de waterhuishouding.

• In alle liggingen treden externe effecten op. Die zijn goed te mitigeren. Er zijn geen onderscheidende en maatgevende 

externe effecten (luchtkwaliteit, geluid, trillingen, archeologie/cultuurhistorie, gezondheid en externe veiligheid) tussen de 

liggingen.

• De totale bouwtijd voor de aanleg van de twee of viersporigheid omvat jaren. De aard van de bouwhinder verschilt tussen 

de liggingen. De liggingen met 4 nieuwe sporen leveren meer bouwhinder op dan de 2 extra sporen op maaiveld. 

• Alle liggingen bieden kansen voor het gebied zoals (fiets/ecologische) verbindingen en verwerven ongewenste 

bedrijvigheid. 
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2 extra sporen Delft-Schiedam: impact per ligging

• Maaiveld (B): de twee extra sporen komen naast en daarmee op dezelfde hoogte te liggen als het bestaande spoor. Dit 

heeft geringe impact op de zichtlijnen. 

• Verhoogde ligging (A) de vier sporen die op “palen” gezet worden, hebben grote impact op zichtlijnen in het gebied, het 

zorgt voor landschapsvervuiling en geeft grote overlast voor de weidevogels in het natuurgebied. Er is een groter 

ruimtebeslag nodig dan voor ‘maaiveld’. In de omgevingsparticipatie is deze oplossing als ongewenst bestempeld. 

• Bij de verdiepte ligging (C) en tunnel (D) verdwijnen de 4 sporen vrijwel geheel uit het zicht (uitgezonderd de toeritten). 

Er is een groter ruimtebeslag nodig t.o.v. ‘maaiveld’ in de bouwfase. Na de bouwfase is de eindsituatie relatief compact 

(minder ruimtebeslag dan bij ‘maaiveld’, circa 10 meter minder breed). Door het realiseren van brugdekken (tunnel), zijn 

dwarsverbindingen relatief eenvoudig inpasbaar. Vanuit de omgevingsparticipatie lijkt een voorkeur voor een 

ondergrondse oplossing.

• Bij de boortunnel (E) verdwijnen de 4 sporen geheel uit het zicht in Midden-Delfland. Na realisatie zal de oppervlakte van 

weidevogelgrasland per saldo kunnen toenemen. De tunnel komt door de diepte van de draagkrachtige laag, erg diep te 

liggen. Bij het begin en eind van de tunnel zijn lange toeritten nodig, met grote ruimtelijke impact. Station Schiedam 

Kethel komt op grote diepte te liggen. Grote impact op het gebied rondom de start- en eindschacht. Tijdens de bouw heeft 

deze ligging de grootste ruimtelijke impact door veel werkruimte met grote impact en verstoring t.o.v. andere liggingen.

• Er zijn combinaties (F en G) mogelijk van maaiveld, tunnel en verhoogde ligging, verschillend voor verstedelijkt gebied 

(Delft en Schiedam) of landelijk gebied (Midden-Delfland).



2 extra sporen Delft-Schiedam: investeringskosten
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Investeringskosten

• We hebben voor de liggingen ‘maaiveld’ (B), ‘combinatie maaiveld en verhoogde spoordijk (F)  en çombinatie maaiveld

en open tunnelbak’ een investeringsraming gemaakt.

• Dit is excl. btw en excl. station Schiedam Kethel.

• Dit is incl. wettelijke compensatiemaatregelen voor natuur en landschap, én instandhouding van de bestaande

dwarsverbindingen.

• Uitgangspunt is dat de baanverbetering is uitgevoerd en de overweg Kandelaarweg is vervangen door een

ongelijkvloerse kruising.

• De overige liggingen zijn aangeduid met een factor t.o.v. ligging B (maaiveld-ligging). Het geeft een grof beeld van de 

verwachte kosten, om hiervoor een gevoel te krijgen. Deze factoren zijn tot stand gekomen op basis van gerealiseerde 

kosten van recente spoorse referentieprojecten.

ligging factor Investeringskosten

A verhoogd 3 -

B maaiveld 1 € 520 miljoen

C verdiept 8 -

D tunnel 10 -

E boortunnel 12 -

F combi maaiveld en verhoogde spoordijk 2 € 1.110 miljoen

G combi maaiveld en een open tunnelbak 

met her en der een dek

6 € 3.280 miljoen



2 extra sporen Delft-Schiedam: robuustheid
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Robuustheid

• De 4 sporen tussen Delft en Schiedam alleen zijn niet effectief voor het verhogen van de robuustheid (het kunnen 

opvangen van veel voorkomende, kleine verstoringen) op de Oude Lijn. 

• Oorzaak hiervan is dat ook met de 4 sporen de IC-treinen en Sprinters niet vrij van elkaar rijden, maar elkaar 

alsnog tegenkomen ten westen van Rotterdam Centraal.

• Een oplossing hiervoor is een extra vrije kruising bij Rotterdam Centraal.

• Voor grote, weinig voorkomende verstoringen is grootschalige extra infrastructuur nooit een kosteneffectieve 

oplossing. Het komt weinig voor dat een trein tussen Delft-Schiedam stil komt te staan en bovendien kan in zo’n 

geval alleen een wissel helpen om naar het andere spoor te komen en de verstoring op te lossen.



2 extra sporen Delft-Schiedam: conclusie
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Conclusie:

De 4 sporen zijn maakbaar op maaiveld. Er zijn 6 andere liggingen bekeken. Deze zijn ook maakbaar en bieden

voordelen voor de inpasbaarheid, oversteekbaarheid en draagvlak. Ze zijn een factor 2 tot 12 duurder dan 

maaiveld.

De “verhoogde ligging” heeft grote negatieve impact op het landschap. De “tunnel” heeft weinig voordelen ten 

opzichte van de “verdiepte ligging”. De “boortunnel” is technisch complex, heeft een grote impact op het landschap

tijdens de bouw, en vraagt veel ruimte voor de toeritten waarbij het nieuwe station Schiedam Kethel op grote diepte

komt te liggen.  



   
     7. Meer City-Sprinters



8x per uur City-Sprinter (bouwsteen 5): bevindingen
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Wat levert het op?

• De 2 extra Sprinters levert een kwaliteitsverhoging 

voor de reiziger. 

• Elke 7,5 minuut een City-Sprinter tussen Den Haag en 

Dordrecht, dat beperkt bijdraagt aan de versnelling 

van de verstedelijking of het creëren van kansen voor 

mensen en daarmee de bereikbaarheid. 

• 2.800 meer reizigers per dag tussen Den Haag – 

Dordrecht. Dat is ca. 2% meer reizigers dan bij 6x per 

uur.

Wat zijn andere gevolgen?

• De verwachte aantallen reizigers in 2040 passen in 

Sprinters die 6x per uur rijden. Hiervoor is 8x per uur 

niet nodig.

• Door de extra wachttijd voor IC-treinen verslechtert de 

bereikbaarheid van Zuid-Holland, met name van de 

steden Leiden en Den Haag (zie bijlage 4). Dit leidt tot 

circa 12.000 minder IC-reizigers tussen Leiden en Den 

Haag. Dat is 15% minder reizigers dan in de 

Referentie (PHS).

Wat is hiervoor nodig?

• Aanpassen patroon IC-treinen op de Oude Lijn van om de 

10 minuten (met daartussen de IC-treinen naar Den Haag 

Centraal) naar om de 7,5 minuut. 

• Invoeren extra wachttijd: 4x per uur moet een IC-trein 2,5 

tot 5 minuten extra stilstaan op Laan van NOI (zie bijlage 

3).

• Aanleg extra sporen voor opstellen van treinen.

• Investering: ca. € 20 miljoen (excl. btw).

• Exploitatietekort: jaarlijks ca. € 17 miljoen (excl. btw), als 

gevolg van meer treinen en stilstaan van treinen.

• Extra groei van passagiersaantallen door aangescherpt 

sociaal economisch programma en inzet op modal shift.



8x per uur City-Sprinter (bouwsteen 5): conclusie
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Conclusie:

De 8 Sprinters leiden tot een kwaliteitsverhoging die beperkt bijdraagt aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning: 

agglomeratiekracht, het creëren van extra kansen voor mensen, en het verbeteren van de bereikbaarheid. 

Het verhogen van het aantal Sprinters naar 8 per uur is alleen mogelijk als de reeds rijdende 8 Intercity’s (IC’s) ook in 

een 7,5 minuten patroon gaan rijden. Deze optie om 8 IC’s per uur te rijden binnen de Oude Lijn (en daarbuiten 6 IC-

treinen per uur conform PHS) heeft als nadeel dat 4x per uur een Intercity 2,5 tot 5 minuten extra stilstaat op Laan van 

NOI. Dit leidt tot een daling van het aantal reizigers tussen Den Haag en Leiden.



8x per uur City-Sprinter (bouwsteen 6): bevindingen
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Bouwsteen 6 kent dezelfde bevindingen als bouwsteen 5, maar voorkomt het extra stilstaan (2,5 tot 5 minuten) van 

IC-treinen die ontstaat bij bouwsteen 5. 

Het volgende is nodig:

• Aanpassing tijdschema van IC-treinen (dienstregeling) op de Oude Lijn naar elke 7,5 minuut.

• Aanpassen IC-tijdschema buiten de Oude Lijn naar elke 7,5 minuut: op de corridor van Leiden naar Arnhem en 

op de corridor Amsterdam - Den Bosch, conform de eerste stap van TBOV (Toekomstbeeld Openbaar Vervoer: 

een beeld van de mogelijke doorgroei van het spoor na PHS).

• Aanpassingen aan de spoorinfrastructuur bij Den Haag HS en Leiden Centraal.

• Transfermaatregelen op Den Haag HS.

• Vinden van ruimte voor de aanleg van extra sporen voor opstellen van zowel Intercity’s als City-Sprinters.

• Het exploitatietekort van de City-Sprinter is minder dan van bouwsteen 5.

• Investering binnen het Oude Lijn-gebied: ca. € 100 miljoen (excl. btw). 

• Maatregelen buiten de Oude Lijn, waaronder baanverbetering, energievoorziening en overwegen. Dit is 

onderdeel van een mogelijke studie voor TBOV.

Voor het aanpassen van de dienstregeling op de genoemde corridors is besluitvorming nodig van de Landelijke OV 

en Spoortafel en het BO MIRT. Voor deze aanpassingen is nog geen planning en zicht op financiering. Voor het 

nader uitwerken hiervan en het komen tot een voorkeursalternatief is instemming nodig van alle betrokken partijen 

bij TBOV.



12x per uur City-Sprinter (bouwsteen 7): bevindingen (1/4)
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Wat levert het op?

• Een metro-achtig, metropolitaan vervoerconcept: 

elke 5 minuten een City-Sprinter dat beperkt 

bijdraagt aan de versnelling van verstedelijking, of 

het creëren van kansen voor mensen en daarmee 

bereikbaarheid.

• 8.000 meer reizigers per dag tussen Den Haag - 

Dordrecht. Dat is ca. 5% meer reizigers dan bij 6x 

per uur.

Wat is hiervoor nodig?

• Eigen sporen voor de City-Sprinter op het hele traject 

tussen Den Haag en Dordrecht (Leerpark).

• 1 à 2 vrije kruisingen.

• 3 sporen tussen Den Haag Centraal - Den Haag HS.

• 4 sporen Delft - Schiedam.

• Diverse kleinere aanpassingen aan de spoorinfrastructuur 

over het gehele traject.

• Investering (excl. btw), afhankelijk van de locatie van de 

vrije kruising(en): ca. € 1.080 miljoen à € 2.050 miljoen, 

excl. 4 sporen Delft - Schiedam. De benodigde investering

voor de 4 sporen tussen Delft en Schiedam is ca. € 520 

miljoen euro (excl. btw), op basis van de maaiveld ligging. 

Let op: de 4 sporen zijn ook nodig voor de nieuwe stations 

Schiedam Kethel en Rotterdam Van Nelle en de 12x per 

uur.

• Exploitatietekort: jaarlijks ca. € 25 miljoen (excl. btw).

• Extra groei van passagiersaantallen door aangescherpt 

sociaal economisch programma en inzet op modal shift.



12x per uur City-Sprinter: bevindingen (2/4)
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Wat zijn andere gevolgen?

• De 6 extra sprinters leveren een kwaliteitsverhoging voor de reiziger op. De verwachte aantallen reizigers in 2040 

passen in Sprinters die 6x per uur rijden.

• Bij 12x per uur kan de IC niet meer stoppen bij Rotterdam Blaak. Als alternatief kan hij in Rotterdam Stadionpark 

stoppen.

• Er is geen groei meer mogelijk voor IC-treinen en internationale treinen en beperkte groei voor goederentreinen 

(zie volgende pagina). 

• De maatregel extra vrije kruising bij Rotterdam Centraal aan de westzijde verbetert ook de robuustheid (het 

kunnen opvangen van verstoringen). 

• Volgens het onderzoek ‘Verstedelijking en Kansen voor Mensen’  is 12x per uur bij de huidige verstedelijkings-

plannen een ‘overdimensionering’.



12x per uur City-Sprinter: bevindingen (3/4)
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Wat betekent 12x per uur voor de groeimogelijkheden van andere treinen?

IC-treinen

• In de spitsuren zitten diverse IC-treinen op de Oude Lijn vol (prognose 2040, zie analyse Mobiliteit/Bereikbaarheid). Er 

moeten reizigers staan.

• Bij verdere verstedelijking verwachten we meer reizigers in de IC-treinen (bron: RWS en ProRail, Netwerkanalyse 

Woningbouw, 2023). Dan zijn extra IC-treinen nodig.

• Dat is niet mogelijk, vooral door de capaciteit van de Willemsspoortunnel in Rotterdam. Hier moeten alle IC-treinen, 

internationale treinen en goederentreinen over de buitenste sporen. De middensporen gebruiken we volledig voor de 12x 

per uur City-Sprinter en laat geen ruimte voor andere treinen.

• Oplossing is een andere route voor goederentreinen. De mogelijke ontwikkeling in ‘Goederenroutering Noord Oost 

Europa’ kan hiervoor een kans bieden. Hiervoor is nog geen zicht op financiering.

• Andere oplossing is 6 à 8 City-Sprinters rijden, zodat er ruimte ontstaat voor IC-treinen over de middensporen.

Internationale treinen

• Er kan maximaal 2x per uur een internationale hoge-snelheidstrein (‘Eurostar’) door de Willemsspoortunnel rijden. 

Volgens de prognose 2040 rijden die vrijwel elk uur. Er is dus maar beperkt ruimte voor extra hoge-snelheidstreinen.

• Verdere groei (meer dan 2 hoge-snelheidstreinen per uur) is niet mogelijk.

• Er zijn ambities voor meer internationale treinen, in het kader van de verbetering van het internationale spoorvervoer, 

‘open toegang’ van de markt voor internationaal spoorvervoer en de substitutie van de luchtvaart.

• Oplossing als bij IC-treinen: andere goederenroutering of 6 à 8 City-Sprinters rijden.



12x per uur City-Sprinter: bevindingen (4/4)
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Goederentreinen

• Er kan maximaal 2x per uur een goederentrein door de Willemsspoortunnel. Er rijden in 2040 (volgens de prognose) niet 

elk uur 2 goederentreinen, dus is er nog enige groeiruimte (tot maximaal elk uur 2 goederentreinen).

• Verdere groei (meer dan 2 goederentreinen per uur) is niet mogelijk.

• Oplossing als bij IC-treinen: andere goederenroutering of 6 à 8 City-Sprinters rijden.



12x per uur City-Sprinter: conclusie
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Conclusie:

• Een frequentieverhoging naar 12 keer per uur is op basis van de programmering van de verstedelijking richting 

2040 nu overgedimensioneerd. 

• Voor 12 keer per uur is grootschalige infrastructuur nodig met hoge kosten en een grote inpassingsopgave. Ook 

is sprake van een exploitatietekort.

• 12x per uur een City-Sprinter maakt verdere groei van IC-treinen en internationale treinen onmogelijk en 

beperkt de groeimogelijkheden voor goederentreinen. 



Vrije kruising voor 12x per uur: locatie (1/2) 
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De belangrijkste informatie over de locaties voor de vrije kruising(en) die nodig is voor bouwsteen 7 :

In Den Haag moeten de City-Sprinters over de 2 westelijke sporen rijden, anders kunnen ze niet van/naar Den Haag 

Centraal. In de Willemsspoortunnel van Rotterdam moeten ze over de middelste sporen rijden. Daarom moet de City-

Sprinter de IC-sporen kruisen. Dat kan bij deze hoge treinaantallen alleen ongelijkvloers: met een zogenaamde ‘vrije 

kruising’. Daarvoor zijn 3 opties mogelijk: 

a) Eén grote vrije kruising ten westen van Rotterdam Centraal.

b) Een kleinere vrije kruising ten westen van Rotterdam Centraal, samen met een vrije kruising bij Rijswijk. Hiervoor 

is ook verplaatsing van de UK-terminal en perron op Rotterdam Centraal nodig.

c) Een kleinere vrije kruising ten westen van Rotterdam Centraal, samen met een vrije kruising in Midden-Delfland. 

Hiervoor is ook verplaatsing van de UK-terminal en perron op Rotterdam Centraal nodig. Bij Midden-Delfland zijn 

we uitgegaan van ‘maaiveld-ligging’ en een ‘dive under’: een vrije kruising die onder de spoorbaan door gaat.

De inpasbaarheid van deze vrije kruisingen is een complexe opgave:

• De vrije kruisingen in Rotterdam en Rijswijk liggen in stedelijk gebied en tasten bestaand groen aan.

• De vrije kruising Midden-Delfland ligt in het Bijzonder Provinciaal Landschap. 

• Optie b) en c) kent twee inpassingsopgaven in plaats van één (optie a).

De investeringskosten van optie a), Rotterdam, zijn ca. € 850 miljoen (excl. btw).

De investeringskosten van optie b), Rotterdam + Rijswijk, zijn € 1.020 miljoen (excl. btw).

De investeringskosten van optie c), Rotterdam + Midden-Delfland zijn € 1.420 miljoen (excl. btw).



Vrije kruising voor 12x per uur: locatie (2/2) 
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Hieronder een impressie van de twee mogelijke vrije kruisingen bij Rotterdam Centraal.

Voor deze vrije kruisingen is ruimte nodig buiten de ProRail-gronden:

• Voor de grote vrije kruising bij Rotterdam Centraal: ca. 700 m2.

• Voor de kleinere vrije kruising bij Rotterdam Centraal: ca. 13.500 m2. 

• Voor de vrije kruising in Rijswijk: ca. 2.500 m2. 

• Voor de vrije kruising in Midden-Delfland: ca. 2.500 m2. 

Conclusie

• De drie opties bieden dezelfde functie voor het kunnen rijden van 12 City-Sprinters per uur.

• Optie b) en c) kennen een grotere inpassingsopgave en zijn duurder.

• Voor optie c) is een vrije kruising in het Bijzonder Provinciaal Landschap Midden-Delfland nodig.





Ontwerp nieuwe stations: bevindingen (1/2)
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Dordrecht Leerpark hebben we ontworpen met 2 zijperrons. We hebben de stations Rijswijk Buiten, Schiedam Kethel en 

Rotterdam Van Nelle ontworpen met 2 ‘eilandperrons’ tussen de sporen, waarbij het spoorgebruik als volgt is: 

(A) Bij 6 à 8x per uur :        Bij 12x per uur

     met 1 vrije kruising Rotterdam West (a)  met 2 vrije kruisingen (b en c)

                

              of

Een alternatief is een ontwerp met één ‘eilandperron’ tussen de sporen en één ‘zijperron’. Dit kan als volgt: 

(B) Bij 6 à 8x per uur:                                                  Bij 12x per uur:

     met 1 vrije kruising Rotterdam West (a)  met 2 vrije kruisingen (b en c)

 

                  of

eilandperron 1 eilandperron 1

eilandperron 2 eilandperron 2

eilandperron eilandperron

zijperron zijperron

eilandperron

zijperron

eilandperron 1

eilandperron 2



Ontwerp nieuwe stations: bevindingen (2/2)
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Een ander alternatief is een ontwerp met één ‘zijlandperron’ (een perron tussen de sporen, dat alleen aan één zijde 

gebruikt kan worden) en één ‘zijperron’. 

(C) Bij 6 à 8x per uur:                                                       Bij 12x per uur: niet mogelijk

 

zijlandperron 

zijperron 



Ontwerp nieuwe stations: conclusies
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Conclusies:

• Voor de stations Rijswijk Buiten, Schiedam Kethel en Rotterdam Van Nelle is een compacter ontwerp mogelijk. 

Voor Dordrecht Leerpark is dat niet het geval.

• We hebben deze getoetst op de mogelijkheid voor een bediening met 8 of 12 City-Sprinters. In optie A en B is 

dit mogelijk.

• We hebben ook gekeken naar de mogelijkheid om extra IC-treinen te rijden tussen Den Haag en Rotterdam 

t.o.v. de PHS-Referentie. In opties A en B is dit mogelijk.

• Als optie C wordt gekozen en later 12x per uur of extra IC-treinen gewenst zijn, dan zal alsnog optie A of B 

gerealiseerd moeten worden, met bijbehorende kosten.

• Bij opties B en C is een kostenbesparing te verwachten.

• Ontwerp B heeft beperkt minder mogelijkheden voor het omleiden van treinen (bijsturing) bij stremming of 

werkzaamheden ten opzichte van ontwerp A. Dit is in de treindienstafwikkeling acceptabel gezien de korte 

afstanden tussen nabijgelegen stations met bijstuurmogelijkheden.

• Ontwerp C biedt geen mogelijkheden om perron 2 te gebruiken voor bijsturing en/of werkzaamheden zoals in 

ontwerp A en B.

 







Meekoppelkansen 
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Een meekoppelkans is een mogelijke maatregel die zou kunnen worden meegenomen in het (vervolg van) het project of 

parallel aan het project, omdat: 

• het maatschappelijke meerwaarde heeft (‘een beter plan’) of; 

• omdat het (extra) bijdraagt aan de projectdoelen. 

Het project is altijd uitvoerbaar zonder de meekoppelkans.

Voorwaarden voor meekoppelkansen zijn:

• Efficiëntie bij het realiseren van de betreffende kans (‘werk met werk’), en/of: 

• Synergie met de projectdoelen. 

• De meekoppelkans kan worden gefinancierd (buiten realisatiebudget Oude Lijn). 

De meekoppelkansen en potentiële meekoppelkansen zijn geïnventariseerd en opgenomen in een overzicht, te vinden in 

de notitie ‘CS&NS Overzicht meekoppelkansen en overige kansen’.
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De beoordeling (1/5)

Op basis van de informatie in deze NKO, is de beoordeling van de kansrijkheid van de bouwstenen, liggingen en 

locaties als volgt:

Bouwsteen 1: Korter stoppen van Sprinters

Is kansrijk maar geen bestuurlijke besluitvorming binnen deze MIRT-Verkenning voor nodig.

Bouwsteen 2a: Station Rijswijk Buiten: 

• Het nieuwe station is kansrijk. Het station draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het 

ontsluiten van de verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en 

onderwijsplaatsen) en een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt 4.600 reizigers per dag, waarvan 

2.100 nieuwe reizigers. 

• De beide verkende liggingen zijn kansrijk. 

Bouwsteen 2b: Station Dordrecht Leerpark:

• Het nieuwe station is kansrijk. Het station draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het 

ontsluiten van de verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en 

onderwijsplaatsen) en een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt 3.900 reizigers per dag, waarvan 

1.400 nieuwe reizigers. 

• De liggingen Leerpark en Leerpark Zuid zijn kansrijk. De ligging Laan der VN is niet kansrijk vanwege de 4 

toegangen met negatieve effecten op sociale veiligheid en logische looproutes.

• We ontwerpen het station met twee zijperrons.
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Bouwsteen 3: Station Schiedam Kethel

• Het nieuwe station is kansrijk. Het station draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het 

ontsluiten van de verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en 

onderwijsplaatsen) en een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt 8.100 reizigers per dag, waarvan 

de helft nieuwe reizigers. 

• De beide verkende liggingen zijn kansrijk.

Bouwsteen 3: Station Rotterdam Van Nelle

• Het nieuwe station is kansrijk. Het station draagt bij aan de doelstellingen van de MIRT-verkenning, waaronder het 

ontsluiten van de verstedelijkingslocaties, kansen voor mensen (een betere bereikbaarheid van o.a. arbeids- en 

onderwijsplaatsen) en een betere en duurzame bereikbaarheid. Het station trekt 7.700 reizigers per dag, waarvan 

de helft nieuwe reizigers.

• Alle liggingen voor het station zijn maakbaar en er zijn geen onderscheidende effecten geconstateerd op de 

thema’s Leefomgevingskwaliteit, Duurzaamheid, Externe Effecten, Faciliteren Verstedelijking en Kansen voor 

Mensen. De 3 oostelijke liggingen zijn technisch veel complexer dan de 2 westelijke liggingen (o.a. door de 

vervanging van de Delfshavense Schiebruggen). De oostelijke liggingen zijn 2 x zo duur als de westelijke 

liggingen. Met het oog op de gelijke bijdrage aan de doelstellingen zijn de westelijke liggingen ‘Sparta’ en ‘West’ 

kosteneffectiever. Daarmee lijken alleen de westelijke liggingen kansrijk.

• Besluitvorming over de kansrijke liggingen is onder voorbehoud van de uitkomsten van een te doorlopen proces 

met de omgeving in samenhang met de gemeentelijke gebiedsuitwerking Van Nelleknoop. Uiterlijk Q1 2025 zal in 

een addendum op deze NKO worden opgenomen welke liggingen definitief kansrijk worden beschouwd.

De beoordeling (2/5)
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De beoordeling (3/5)
Bouwsteen 3: Vier sporen Delft - Schiedam

• De vier sporen zijn noodzakelijk voor de bediening van de stations Schiedam Kethel en Rotterdam Van Nelle, en 

voor de 12x per uur van de City-Sprinters.

• De ligging “maaiveld” is kansrijk.

• Een volledige “verhoogde ligging” is niet kansrijk omdat dit leidt tot landschapsvervuiling (grote impact op 

zichtlijnen) en levert grote last op voor de weidevogels in het natuurgebied in het Bijzonder Provinciaal 

Landschap. 

• De “boortunnel” heeft tijdens de realisatie grote ruimtelijke impact, is technisch complex en  de 

impact/verstoringen op de omgeving rond de schachten is groot. De voordelen van een boortunnel wegen 

daarmee niet op tegen de hoge kosten en de impact op het gebied tijdens de bouw. 

• De “verdiepte ligging” en “tunnel” zijn vergelijkbaar op kosten na. Bij beide liggingen verdwijnen de sporen uit 

zicht, echter zijn deze technisch complexer dan maaiveld. De liggingen zijn nauwelijks onderscheidend, alleen de 

kosten van een tunnel zijn hoger. Aangezien de verdiepte ligging en tunnel niet onderscheidend zijn op de 

beoordelingsthema’s is vanuit het oogpunt van kosteneffectiviteit de tunnel niet kansrijk en de “verdiepte ligging” 

daarmee wel kansrijk.

• De combinatie liggingen maaiveld met deels verhoogd (als spoordijk), en met deels verdiept (met lokaal een 

brugdek) zijn kansrijk en bieden voordelen voor de inpassing in het Bijzonder Provinciaal Landschap Midden-

Delfland en/of in de steden Delft en Schiedam, maar zijn veel duurder. Na deze NKO in Q1 2025 wordt in een 

addendum bepaald welke 1 tot 2 zinvolle combinatieliggingen (maaiveld, verdiept (met lokaal een brugdek), 

verhoogd (spoordijk)) kansrijk is en worden uitgewerkt.
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De beoordeling (4/5)
Bouwsteen 4: Station Dordrecht Leerpark als begin- en eindstation 

• Niet kansrijk. De meerwaarde van deze bouwsteen ten opzichte van bediening door de Brabantse Sprinters 

(bouwsteen 2b) is beperkt. Dordrecht Leerpark als begin- en eindpunt vergt grote investeringen: een vrije kruising 

en grootschalige aanpak van station Dordrecht en een derde spoor naar Leerpark. Het betreft een factor 10 (€70 vs. 

€725 mln. excl. btw) ten opzichte van bouwsteen 2b. Vooral de inpassing van de vrije kruising Rotterdam Vreewijk

(in stedelijk gebied) is een moeilijke opgave.
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De beoordeling (5/5)
Bouwsteen 5 en 6: 8x per uur

• 8x is kansrijk in samenhang met een stevig economisch programma en flankerend beleid. Het leidt tot een 

kwaliteitsverhoging die bijdraagt aan de doelstellingen van de MIRT-Verkenning.

• Het verhogen van het aantal sprinters naar 8 per uur is alleen mogelijk als de reeds rijdende 8 Intercity’s (IC’s) ook 

in een 7,5 minuten patroon gaan rijden. Om enkel 8 IC’s per uur te rijden binnen de Oude Lijn (bouwsteen 5) is 

minder aantrekkelijk dan om de 8 IC’s door te rijden over de gehele corridor tot Arnhem/Den Bosch (bouwsteen 6) 

vanwege de extra reistijd van 2,5 tot 5 minuten wat leidt tot een verlies van 12.000 IC-reizigers per dag.

• Om verder te gaan met de variant waarin de 8 IC’s doorrijden over de gehele corridor tot Arnhem/Den Bosch 

(conform Toekomstbeeld OV), zijn afspraken nodig op de Landelijke OV en Spoortafel over de infrastructurele 

aanpassingen die daarvoor nodig zijn.

Bouwsteen 7: 12x per uur

• Een frequentieverhoging naar 12 keer per uur is op basis van de programmering van de verstedelijking richting 2040 

nu overgedimensioneerd. 

• 12x per uur is nu niet kansrijk, maar blijft in beeld voor de toekomst. Deze werken we niet uit in deze MIRT-

Verkenning.

• Voor 12 keer per uur is grootschalige infrastructuur nodig en kent een grote inpassingsopgave. Ook is sprake van 

een exploitatietekort.

• 12x per uur een City-Sprinter maakt verdere groei van IC-treinen en internationale treinen onmogelijk en beperkt de 

groeimogelijkheden voor goederentreinen, zonder aanleg van grootschalige infrastructuur. 





De onderzoeksopdracht voor de volgende fase
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In de MIRT-Verkenning Oude Lijn wordt in de beoordelingsfase, het volgende nader uitgewerkt om te komen tot een 

voorkeursalternatief:

• Nieuw station Rijswijk Buiten met de locaties “`t Haantje” en de “Parkloper”;

• Nieuw station Dordrecht Leerpark met de locaties “Leerpark” en “Leerpark Zuid”;

• Nieuw station Schiedam Kethel met zowel de Noordelijke als Zuidelijke toegang;

• Nieuw station Rotterdam Van Nelle met de Westelijke liggingen “West” en “Sparta”;

• De twee extra sporen tussen Delft-Schiedam die nodig zijn voor de nieuwe stations Schiedam Kethel en 

Rotterdam Van Nelle met de maaiveld ligging en een nadere uitwerking van maximaal 1 tot 2 zinvolle 

combinatieliggingen (maaiveld, verdiept (met lokaal een brugdek), verhoogd (spoordijk));

• Voor de 8x per uur wordt:

• inzichtelijk gemaakt wanneer naar verwachting de 8x per uur wenselijk is gegeven (de ontwikkeling in) de 

verstedelijking, het economisch programma en het flankerend beleid. Het zesde werkspoor van de MIRT 

verkenning voert dit uit in nauwe samenwerking met de desbetreffende gemeenten, provincie en deelstudie 

CS/NS.

• globaal inzichtelijk gemaakt welke maatregelen en welke investeringen nodig zijn voor de 

frequentieverhoging op de volledige corridor conform het Toekomstbeeld OV (TBOV). 



   
     

11. Het vervolg
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1. MIRT-verkenning Oude Lijn – Verstedelijking & Kansen voor mensen – door Buck Consultants International, Definitief 

concept - 17 september 2024

2. MIRT-Verkenning Oude Lijn – Deelstudie City-Sprinter & Nieuwe Stations - Analytische fase stap 3 - Logistieke 

Analyse  – Definitief-concept - 12 juni 2024

3. MIRT-Verkenning Oude Lijn – Deelstudie City-Sprinter & Nieuwe Stations - Analytische fase stap 3 - Kansen voor 

mensen vergroten – Definitief-concept - 12 juni 2024

4. Rapport Thema - Verbeteren leefomgevingskwaliteit – Impactanalyse – BJ2474-MI-RP-240308-0970, Definitief 

concept-1.0 - 12 juni 2024

5. MIRT-Verkenning Oude Lijn – Deelstudie City-Sprinter & Nieuwe Stations - Analytische fase stap 3 - Impactanalyse 

thema Mobiliteit & bereikbaarheid – Definitief-concept - 12 juni 2024

6. Rapport Thema - Duurzaamheid en klimaatadaptatie – Impactanalyse – BJ2474-MI-RP-240308-0980, Definitief 

concept-1.0 - 12 juni 2024

7. Rapport Thema - Externe effecten – Impactanalyse – BJ2474-MI-RP-240308-0990, Definitief concept-1.0 - 12 juni 

2024

8. Rapport Thema - Inpasbaarheid – Impactanalyse – BJ2474-MI-RP-240308-1000, Definitief concept-1.0 - 12 juni 2024

9. Rapport Thema - Techniek – Impactanalyse – BJ2474-MI-RP-240308-1010, Definitief concept-1.0 - 12 juni 2024

10.MIRT-Verkenning Oude Lijn – Deelstudie City-Sprinter & Nieuwe Stations - Analytische fase stap 3 - Impactanalyse 

Exploitatie – Definitief-concept - 5 juni 2024

11.MIRT-Verkenning Oude Lijn City-Sprinter en Nieuwe Stations – Analytische fase stap 3 - Kostenmemo – V4.0 

Definitief - 18 september 2024
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12.Rapportage Opbrengst Omgevingsparticipatie Analytische Fase – 28 november 2024

13.Rapport CS&NS Overzicht meekoppelkansen - BJ2474-MI-ME-240920-0846 – Concept - 29 november 2024

14.Schetsontwerp extra sporen + impact –BJ2474-MI-RP-240715-1105, definitief - 4 september 2024

15.Notitie resultaat uitwerking en analyse viersporigheid – eindconcept 15 november 2024

16.Notitie resultaat huiswerk CS/NS n.a.v. BO OL 10 oktober 2024 – 2 december 2024

17.Notitie Analyse robuustheid betrouwbaarheid twee extra sporen Delft – Schiedam v1.0 – juli 2024

18.Definitief rapport Participatieve Waarde Evaluatie Oude Lijn – juni 2024
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De Zuidelijke Randstad is één van de drukste regio’s van Nederland. Gekenmerkt door een

veelzijdige economie, met motoren als de Rotterdamse haven, de Greenport West-Holland en een

groeiende kennis- en diensteneconomie in en rond de steden en de campussen in Leiden, Den

Haag, Delft, Rotterdam en Dordrecht. De regio groeit de komende decennia verder, door onder andere 

geconcentreerde verstedelijking nabij hoogwaardig OV. Het rijk en de regiopartijen hebben in het Integraal 

Verstedelijkingsakkoord Zuidelijke Randstad afgesproken om twee-derde van de totale 

woningbouwopgave van Zuid-Holland te realiseren in de steden van de Verstedelijkings-alliantie in de 

nabijheid van de Oude Lijn. Het gaat hierbij om 170.000 woningen en 85.000 arbeidsplaatsen.

Dat stelt de betrokken partijen voor de opgave om de verdichting op zo’n manier te realiseren, dat 

bewoners en werkenden op een prettige manier van en naar hun woning en werk kunnen reizen. Dat kan 

alleen wanneer er in samenhang met de verdichtingsopgave wordt geïnvesteerd om bereikbaarheid en 

leefomgevingskwaliteit te verbeteren. Het MIRT-Onderzoek bereikbaarheid Rotterdam Den Haag en de 

Organisatie voor Economische Samenwerking en Ontwikkeling (OESO) laten bovendien zien dat de 

economische groei toeneemt als verstedelijking en bereikbaarheid in samenhang worden opgepakt.



Bijlage 2: Aanleiding van de MIRT-Verkenning Oude Lijn (2/2)
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De vier grote opgaven die daarin te onderscheiden zijn, zijn de volgende:

•Realiseren van een grote verstedelijkingsopgave: Er is een grote, urgente woningbouwopgave en een 

grote behoefte aan werklocaties en bijbehorende voorzieningen die per hoogwaardig Openbaar Vervoer 

ontsloten zijn.

•Verbeteren bereikbaarheid: De grote verstedelijkingsopgave in de Zuidelijke Randstad en de groei van 

de logistiek zal bij ongewijzigd beleid leiden tot grote en hardnekkige bereikbaarheidsknelpunten op de 

weg en in het OV;

•Verbeteren leefomgevingskwaliteit: De leefomgevingskwaliteit in de Zuidelijke Randstad staat onder 

druk;

•Versterken economische groei: De regio kent een onbenut economisch potentieel door achterblijvende 

agglomeratiekracht.

In de MIRT-verkenning Oude Lijn onderzoeken het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat, de 

provincie Zuid-Holland, de Metropoolregio Rotterdam Den Haag, ProRail en de gemeenten Leiden, Den 

Haag, Schiedam en Dordrecht (hierna: initiatiefnemers) oplossingen om reizigers prettig van A naar B te 

laten reizen over de Oude Lijn, op zo’n manier dat de regio zich economisch ontwikkelt en mensen meer 

kansen krijgen. De initiatiefnemers sturen het project samen aan, en de bestuurders van deze organisaties 

nemen gezamenlijk besluiten.



Bijlage 3: wachttijd voor IC-treinen in bouwsteen 5 (1/2)
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• In bouwsteen 5 (8x per uur) rijden de City-Sprinters om de 7,5 minuut.

• In PHS rijden de IC-treinen Leiden – Rotterdam om de 10 minuten. Daartussen rijdt 2x per uur een IC-trein Den 

Haag Centraal – Rotterdam.

• Het combineren van 7,5 minuten diensten voor City-Sprinters en 10 minuten diensten voor IC-treinen vergt 

volledig gescheiden infrastructuur voor City-Sprinters en IC-treinen.

• Dit is te voorkomen door ook de IC-treinen om de 7,5 minuut te laten rijden.

• Van deze 8 IC-treinen rijden er 2 naar Den Haag Centraal. Daardoor ontstaat voorbij Den Haag HS een ongelijke 

verdeling van treinen. Er is 2x per uur een ‘gat’ van 15 minuten tussen de IC-treinen. Dit is een zogenaamd 

7,5/7,5/15 minuten patroon. Dit is niet alleen nadelig voor de reizigers, maar zorgt ook voor een ongelijke 

verdeling van reizigers over de treinen.

• Om aan te sluiten op de IC-dienstregeling voorbij Leiden (om de 10 minuten een IC-trein) moeten 2 IC-treinen 

2,5 minuut extra stilstaan op Laan van NOI en 2 IC-treinen daar 5 minuten extra stilstaan (‘plakpunt’).

• Dit heeft een negatief effect op de reistijd, maar ook op de exploitatiekosten voor de vervoerder.
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Bijlage 3: wachttijd voor IC-treinen in bouwsteen 6 (2/2)
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• Dit extra wachten van IC-treinen kunnen we voorkomen door het patroon van elke 7,5 minuut een IC-trein door 

te trekken voorbij Leiden.

• 2x per uur rijdt er een IC-trein naar Den Haag Centraal. Dan keert de IC-trein uit Leiden op Den Haag HS.

• Dit is in lijn met de ‘doorgroeireferentie’ na PHS, aangeduid als ‘TBOV’ (Toekomstbeeld Openbaar vervoer). 

Hierover heeft nog geen besluitvorming plaatsgevonden.

• Dit vergt aanpassing van de dienstregeling op de corridors Leiden – Arnhem en Amsterdam – Den Bosch.

• Hiervoor is ook aanpassing van de infrastructuur op deze corridors nodig. Nog geen afgerond onderzoek 

beschikbaar.

• Dit valt buiten het mandaat van de Oude Lijn.
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Bijlage 4: effect bouwsteen 5 op de bereikbaarheid van 
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Beste leden van de raad, 
 
Op 14 november 2022 hebben wij u geïnformeerd over de startbeslissing MIRT-Verkenning 
Knooppunt Leiden Centraal (Z/22/3449392) en op 13 juni 2023 over de bijbehorende 
participatieaanpak (Z/23/3524662). De startbeslissing was een belangrijk besluit voor de ontwikkeling 
van de stad Leiden en de regio als geheel. Leiden Centraal is immers het knooppunt waar de Leidse 
agglomeratie letterlijk en figuurlijk samenkomt en verbonden is met de rest van Nederland. In deze 
brief informeren wij u over de huidige stand van zaken en besluitvorming in de gezamenlijke Rijk-regio 
verkenning naar de ontwikkeling van knooppunt Leiden Centraal en het toekomstbestendig en 
duurzaam maken van het stationsgebied. Achtereenvolgens beschrijven wij 1. de opgave, 2. de 
aanpak om te komen tot kansrijke oplossingsrichtingen, 3. de drie kansrijke oplossingsrichtingen 
en 4. het vervolgproces van de MIRT-Verkenning. 
 
1. Knooppunt Leiden Centraal 
Knooppunt Leiden Centraal staat voor een integrale, meervoudige, ruimte-intensieve en langjarige 
opgave. De hoofdopgave is een samenstelling van vier belangrijke opgaven die spelen rondom 
Knooppunt Leiden Centraal:  

1. Het versterken van de (inter)nationale economie en concurrentiepositie (door aanwezigheid 
van het life science & health cluster op het LBSP).  

2. De bouw van vele woningen ten behoeve van de grote (regionale) woningbouwopgave.  
3. Het organiseren van hoogwaardige en toekomst mobiliteitsvoorzieningen.  
4. Het stimuleren van een duurzame ontwikkeling van het knooppunt.  

 
Leiden Centraal is het 6e station van Nederland. Het verbindt een sterk groeiende regio van 500.000 
inwoners en 240.000 werkenden met de rest van Nederland. Het aantal reizigers groeit met 40% naar 
135.000 reizigers per dag in 2040. Met de voorliggende opgave transformeert Knooppunt Leiden 
Centraal naar een hoogwaardig knooppunt voor openbaar vervoer die reizigers veel reis-, overstap- 
en verblijfskwaliteit moet gaan bieden. De opgave draagt ook bij aan het ontwikkelen van een 
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levendige stadsbuurt met een aangenaam verblijfsklimaat, gemengde voorzieningen, hoogwaardige 
openbare ruimte en nieuwe woon- Tot slot vormt het knooppunt een 
verbindende schakel tussen het LBSP en de historische binnenstad. 
 
Fundamentele ingrepen zijn nodig om Knooppunt Leiden Centraal en het hele Stationsgebied 
toekomstbestendig te maken, de verwachte groei aan te kunnen en van het Stationsgebied een plek 
te maken waar wonen, werken, reizen en verblijven prettig is in een duurzame, groene, 
verkeersveilige en goed functionerende omgeving. Dit vraagt om een integrale aanpak waarbij 
verbinden, vergroenen en ontmoeten centraal staan: een openbare ruimte die een aangenaam 
verblijfsklimaat biedt en waar de menselijke maat en een duurzame groene inrichting bijdragen aan de 
kwaliteit van het gebied en daarmee ook het economisch vestigingsklimaat. 
 
Om deze doelen te bereiken werken het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (I&W), gemeente 
Leiden, provincie Zuid-Holland, ProRail, NS Stations en het Leids Universitair Medisch Centrum 
(LUMC) samen aan een MIRT-Verkenning van de mogelijkheden hiervoor. Beoogd resultaat is een 
zogenaamd Voorkeursalternatief en financiële en samenwerkingsafspraken in 2025.  
 
Knooppunt Leiden Centraal is onderdeel van de MIRT-verkenning Oude Lijn (Meerjarenprogramma 
Infrastructuur Ruimte en Transport). De Oude Lijn is de spoorlijn tussen Dordrecht en Leiden Centraal 
en verbindt de steden in de zuidelijke Randstand met elkaar. Binnen de MIRT-verkenning Oude Lijn 
worden mogelijkheden onderzocht om de vier bestaande knooppunten, waaronder Knooppunt Leiden 
Centraal, te verbeteren, vier nieuwe stations te bouwen en op het traject meer treinen te laten rijden. 
Dat is nodig om de bouw van 170.000 woningen en de economische groei met 85.000 
arbeidsplaatsen in de regio mogelijk te maken. Knooppunt Leiden Centraal is daarmee onderdeel van 
een veel groter Rijk-regio samenwerkingsprogramma. 
 
Tegelijkertijd is Knooppunt Leiden Centraal een belangrijk OV-knooppunt voor de hele regio. Het 
knooppunt verbindt omliggende plaatsen als Katwijk, Oegstgeest, Leiderdorp en Alphen met de rest 
van Nederland. Het is de schakel tussen de metropoolregio  Amsterdam en Rotterdam  Den Haag 
en bovendien het start- respectievelijk eindpunt van de oost-westverbinding Leiden - Utrecht (en 
verder). Ook de internationale bereikbaarheid van het knooppunt Leiden via Schiphol is van belang 
voor de regio en in het bijzonder voor de concurrentiepositie van het Leiden BioScience Park. Lokaal 
is het knooppunt onderdeel van de gebiedsontwikkeling Stationsgebied.  
 
2. Aanpak MIRT- Verkenning om te komen tot kansrijke oplossingsrichtingen 
Sinds de Startbeslissing eind 2022 hebben we de volgende fasen in de MIRT-verkenning doorlopen: 

- Voorbereidingsfase.  
Er is een aanbesteding gedaan van adviesdiensten. Dit heeft geleid tot de selectie van een 
consortium van bureaus dat met het team van de samenwerkingspartners de MIRT-verkenning 
uitvoert. Het consortium Team Op Leiden is gecontracteerd dat bestaat uit ingenieursbureau 
RoyalHaskoningDHV, Stedenbouwkundig bureau West8, Architectenbureau gespecialiseerd in 
stations BenthemCrouwel en managementbureau AT Osborne. In deze fase is ook het 
participatieproces verder uitgewerkt en voorbereid evenals de aanpak van de onderzoeken. 

- Analysefase.  
In deze fase zijn onderdelen van de totaalopgave per bouwsteen en in onderlinge samenhang 
geanalyseerd. De mogelijke oplossingen voor onder andere het treinstation, het busstation, de 
stallingsopgave voor fietsen, de stedelijke verbindingen, het ruimtelijke programma etc. zijn 
beoordeeld op kansrijkheid. In lijn met de MIRT spelregels, vallen in deze fase vooral de niet-
kansrijke bouwstenen af zodat enkel kansrijke oplossingsrichtingen over blijven. Zie bijlage 
Nota Kansrijke Oplossingsrichtingen (NKO). In de NKO is de verantwoording van dit onderzoek 
naar een selectie van bouwstenen en het op basis daarvan formuleren van mogelijke, integrale 
oplossingsrichtingen. Die integrale oplossingsrichtingen zijn vervolgens beoordeeld op grond 
van het beoordelingskader dat voor de MIRT-Verkenning is opgesteld. Die beoordeling is 
eveneens opgenomen in de Nota Kansrijke Oplossingen (NKO). In een technisch overleg zijn 
de leden van de Raadcommissies Stedelijke Ontwikkeling en Leefbaarheid & Bereikbaarheid in 
september jl. geïnformeerd over de belangrijkste bevindingen over de mogelijke 
oplossingsrichtingen en de advisering over de trechtering naar de drie kansrijke 
oplossingsrichtingen  

- Besluitvorming over kansrijke oplossingsrichtingen en participatie.  
In de NKO zijn zes integrale oplossingsrichtingen geformuleerd en beoordeeld. Bij de 



ontwikkeling en ook bij de beoordeling ervan is een uitgebreid participatieproces gevolgd, zie 
bijlage F van de NKO. In de participatieaanpak is onderscheid gemaakt in drie niveaus; 
adviseren, raadplegen en informeren. De Adviesgroep (bestaande uit maatschappelijke 
organisaties) en het Gebruikerspanel (50 gelote gebruikers en bewoners van het 
stationsgebied) hebben op het niveau van adviseren meegedacht over de opgave, het 
beoordelingskader en de oplossingsrichtingen. Aanvullend zijn de instrumenten brede online 
raadpleging, de fysieke meedenksessies, de wandelingen en het Doe Mee platform ingezet om 
de brede omgeving  te raadplegen en informeren. 

 
3. Drie kansrijke oplossingsrichtingen 
In de analysefase van de MIRT-verkenning Knooppunt Leiden Centraal zijn zeven bouwstenen 
afzonderlijk en in onderlinge samenhang geanalyseerd. Van die zeven zijn er drie primair 
onderscheidend, mede omdat ze de ruimte bepalen voor de andere bouwstenen (Figuur 1). 
 

 
Figuur 1 Bouwstenen Knooppunt Leiden Centraal 
 
Volgens een uitgebreid afwegings- en keuzeproces zijn op basis van deze bouwstenen zes integrale 
oplossingsrichtingen geformuleerd en beoordeeld, dit is uitgebreid beschreven in de bijlage Nota 
Kansrijke Oplossingen. De beoordeling van de zes integrale oplossingsrichtingen en de advisering uit 
de participatie zijn voorgelegd aan het Bestuurlijk Overleg Knooppunt Leiden Centraal en aan het 
Bestuurlijk Overleg Oude Lijn.  
 
In meerdere bestuurlijke stappen zijn in het Bestuurlijk Overleg Oude Lijn op 12 december 2024 drie 
kansrijke oplossingsrichtingen vastgesteld. Daarmee vallen de niet- kansrijke bouwstenen en 
oplossingsrichtingen af. Dit betekent dat Rijk en regio gezamenlijk hebben afgesproken om in de nu 
volgende fase van de MIRT-verkenning de drie kansrijke oplossingsrichtingen verder uit te werken en 
toe te werken naar een Voorkeursalternatief. 
 
De drie kansrijke oplossingsrichtingen welke in de volgende fasen verder worden uitgewerkt zijn: 
 

 OV-knoop Schuttersveld 
Typerend voor deze oplossingsrichting is de concentratie van busstation aan de Centrumroute 
voor het OV. Dit sluit aan bij het mogelijk maken van een goede HOV-verbinding over de 
Rijnsburgerweg richting Rijnburg en verder. Dit kan alleen als deze route ook leefbaarder en 
autoluwer kan worden gemaakt. 
 

 OV-knoop Verhoogd binnenstadszijde 
Typerend voor deze oplossingsrichting is het op gelijk niveau brengen van trein en bus. 
Hiermee wordt een compacte OV-knoop aan de binnenstadzijde gerealiseerd met korte 
verbindingen voor de busexploitatie en reizigers. De aantrekkelijkheid van deze compacte OV-
knoop levert tegelijk een uitdaging op voor het creëren van een goed stedelijk leefgebied en 
beperkt de mogelijkheden voor het realiseren van het woon- en vooral kantorenprogramma 
aan de zijde van de binnenstad. 
 

 OV-knoop LBSP-zijde (op maaiveld) 

binnenstad naar het Innovation District LBSP. Dit is een looproute in een zo groen mogelijke 
omgeving. Dit in combinatie met het doortrekken van de OV-knoop in de vorm van een 
busstation aan deze route. Hier is de inpassing in LUMC/LBSP-gebied een complexe opgave. 

 
De keuze voor de drie kansrijke oplossingsrichtingen is in lijn met de adviezen vanuit de participatie, 
het kwaliteitsteam en het voorstel van het projectteam, zie onderstaande tabel. Veel genoemde 

 
- Verkeersveiligheid, kruisende verkeerstromen (voetgangers, fietsen en bussen) 
- Creëren van een groene, aantrekkelijke (verblijfs)omgeving  





vastgelegd in hoofdstuk 0 van de NKO. Op basis van de vastgestelde NKO (dus inclusief hoofdstuk 0 
met de bijgestelde oplossingsrichtingen) gaan we de volgende fase van de MIRT-verkenning in.
 
De bijstelling betekent feitelijk dat we de ambities (zoals beschreven in NKO hoofdstuk 1 tot en met 6) 
hebben moeten bijstellen. Fietsenstallingen onder het spoor die vanuit beide stadzijden direct 
bereikbaar zijn blijken te kostbaar om te realiseren. Het vervangen van de Plesmanlaantunnel en/of 
het realiseren van een fietstunnel ernaast zal een wens blijven voor de lange termijn die niet in het 
kader van dit MIRT-project gerealiseerd kan worden. Zo zijn er meer zaken die om financiële redenen 
mogelijk niet te realiseren zijn. De drie kansrijke oplossingsrichtingen die nu zijn vastgesteld in het 
Bestuurlijk Overleg Oude Lijn bieden echter een kwalitatief goed eindbeeld waar we in fasen naar toe 
gaan werken.  
 
De drie (bijgestelde) -

is daarvoor niet toereikend. Zowel om technisch inhoudelijke redenen, als vanwege het beperkte 
budget zal in fasen naar de realisatie van de eindbeelden worden toegewerkt. Samen met onze 
partners onderzoekt gemeente Leiden in de aankomende fase mogelijkheden voor zowel versobering, 
als aanvullende middelen door alle partijen. Nu is nog niet het moment om afspraken tussen Rijk en 
regio te maken over de bekostiging. Duidelijk is dat het voor alle partijen een grote opgave is om in 
fasen tot bekostiging te komen. 
 
Het feit dat Rijk en regio in het Bestuurlijk Overleg Oude Lijn heeft vastgesteld om met deze 
eindbeelden gezamenlijk aan de slag te willen geeft het college vertrouwen dat we met onze partners 
hier stapsgewijs in verder komen.  
 
4. Vervolgproces van de MIRT-Verkenning 
Met de vaststelling van de drie (bijgestelde) kansrijke oplossingsrichtingen zijn keuzes gemaakt over 
waarmee we niet en waarmee we wel verder gaan in de uitwerking van de oplossingsrichtingen. De 
niet-kansrijke bouwstenen zijn afgevallen. Het is nu nog niet het moment om voorkeuren uit te spreken 
over de resterende oplossingsrichtingen. Volgens de huidige planning stelt het Bestuurlijk Overleg 
Oude Lijn een Voorkeursalternatief vast in 2025 en wordt dit vastgelegd in het Bestuurlijk Overleg 
MIRT in november 2025 (besluitvorming Rijk-regio). Daarvoor werken we tevens toe naar (financiële) 
besluiten op hoofdlijnen in het Bestuurlijk Overleg MIRT. Als alles spoedig verloopt kan naar 
verwachting op basis daarvan de afronding van de verkenning plaatsvinden in de vorm van een goed 
onderbouwde voorkeursbeslissing voorjaar 2026. 

De stappen die we zetten in de komende Beoordelingsfase zijn in hoofdlijnen: 
 Januari-Juni 2025: uitwerking kansrijke oplossingsrichtingen in 3D-schetsontwerpen en eerste 

inzicht in bijgestelde kostenramingen. Zo mogelijk in deze periode ook samenstelling 
voorkeursalternatief (VKA); 

 Juni-september 2025: beoordeling op belangrijkste criteria en effecten relevant voor 
besluitvorming en nadere kostenramingen; 

 September-november 2025: afronding effectbeoordeling; 
 November 2025: vaststellen Voorkeursalternatief op hoofdlijnen en bekostiging door het BO 

Oude Lijn en vastleggen in het BO MIRT (besluitvorming rijk-regio); 
 november 2025-voorjaar 2026: nadere uitwerking Voorkeursalternatief, samenwerkings- en 

financieringsafspraken.  
 Voorjaar 2026: het eindresultaat is een goed onderbouwde Voorkeursbeslissing  

Het aankomend jaar worden diverse verdiepende onderzoeken uitgevoerd en worden 
oplossingsrichtingen verder uitgewerkt. Dit gebeurt volgens de MIRT-spelregels van de Rijksoverheid. 
Op basis van verdere uitwerking van de kansrijke oplossingsrichtingen komen we tot een 
samenstelling van elementen uit die verschillende oplossingsrichtingen tot een nieuwe integrale 
oplossingsrichting in het Voorkeursalternatief.  

 





















Öffentlicher Verkehr

Nachtzüge haben Potenzial – Bei diesen Punkten
muss das Angebot besser werden
Thomas Wüpper 27.12.2024 - 08:00 Uhr

Mindestens jeder zehnte Reisende würde vom Flugzeug oder Auto auf den umweltfreundlichen Nachtzug umsteigen, sofern Angebot,
Komfort und Fahrpreis stimmen. Zu diesem Ergebnis kommt eine 140-seitige Studie für das Bundesverkehrsministerium. Das Potenzial für
deutlich mehr Nachtzüge in Europa ist demnach vorhanden, doch das Angebot ist gering, weil bisher nur wenige Bahnunternehmen wieder
in das Geschäft sowie neue Züge investieren und es dabei zahlreiche Hindernisse gibt.

Die Studie der Unternehmensberatung Ramboll kommt zum Ergebnis, dass selbst bei optimistischer Erwartung mittelfristig und
europaweit nur für rund 20 Millionen Reisende pro Jahr Plätze in Nachtzügen zur Verfügung stehen werden, wenn man die bisherigen
Planungen von Unternehmen zugrunde legt. Die Kapazitäten wären also bereits erschöpft, wenn nur ein kleiner Bruchteil der 435 Millionen
Passagiere umsteigen würde, die 2022 innereuropäisch geflogen sind.

Reisedauer, Preis und Komfort müssen stimmen

Tatsächlich wären sogar bis zu 30 Prozent der Flugreisenden bereit, auf attraktiven Verbindungen lieber den Nachtzug zu nutzen, mit
entsprechenden positiven Effekten für das Klima und die Umweltbelastung, so die Studie. Dafür müssten aber Reisedauer, Komfort,
Verlässlichkeit und Preis stimmen. Bei Flugticketkosten von im Schnitt 103 bis 147 Euro selbst bei Billiganbietern im deutschen
Luftverkehr seien Nachtzüge „grundsätzlich wettbewerbsfähig“. Das gelte auch für Einzelreisende und bedingt für zwei Personen im Pkw.

Die Studie für Verkehrsminister Volker Wissing wurde von acht Autoren erstellt, darunter der Verkehrswissenschaftler Christian Böttger
sowie Ramboll-Bahnexperte Felix Berschin. Nachtzug-Betreiber brauchen demnach bei einer ganzjährigen Auslastung von mindestens 70
Prozent einen Erlös von wenigstens 60 Euro je Sitz und 250 Euro je Einzelkabine, um wirtschaftlich zu sein. Für ein tragfähiges Angebot
von und nach oder innerhalb Deutschlands sollte der Zug nicht vor 20 Uhr abfahren und nicht später als 10 Uhr morgens am Ziel
ankommen.

Bei diesen Fahrtdauern seien Strecken von 1000 bis 1500 km möglich. Wesentliches Potenzial gebe es auf Routen, wo schnelle
Flugverbindungen fehlen oder mehrere Zentren und touristische Regionen mit nächtlichen Zwischenhalten bedient werden können. Das
gelte zum Beispiel für Berlin-Prag mit Halt in Dresden und der Sächsischen Schweiz. Untersucht wurden 79 für Nachtzüge geeignete
Relationen, um das Verlagerungspotenzial einzuschätzen.

Bisher investieren der Studie zufolge nur wenige Staatsbahnen und einige wenige Nischenanbieter in Nachtzüge. Mit Ausnahme der ÖBB,
die einen Teil der eingestellten Schlafwagenflotte der Deutschen Bahn AG übernommen und die Verbindungen in Europa ausgebaut hat,

Eine neue Studie für das Verkehrsministerium bescheinigt den rollenden Hotels gute Zukunftschancen. Mindestens jeder
zehnte Reisende würde auf Flug oder Autofahrt verzichten, wenn das Angebot stimmt.
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sind alle Aktivitäten nur rein national ausgerichtet. Größter Anbieter ist die FS Trenitalia, die auch große Teile der Zugflotte für den rege
genutzten Nachtverkehr zwischen Nord- und Süditalien bis hinunter nach Palermo auf Sizilien erneuern will. Auch die SNCF in Frankreich
will in mehr rollende Hotels investieren, ebenso die Vy in Norwegen, die finnische VR sowie Schweden und Großbritannien.

Es fehlt eine klare Struktur des Angebots

Einige Länder unterstützten Nachtzüge durch niedrige Trassenpreise, Übernahme von Energiekosten und direkte Zuschüsse, so die
Autoren. Bisher fehle dabei aber eine klare Struktur und es gehe eher um kurzfristige Effekte. Eines der größten Hindernisse für Anbieter
seien die hohen, langfristigen Investitionen bei unsicheren Rahmenbedingungen. So sei der Kauf und Betrieb von Schlaf- und Liegewagen
teuer und die Zulassung aufwendig, es fehlten kostengünstige und europaweit einsetzbare Großserien, lautet ein Fazit. Dabei gebe es
großes Potenzial für doppelstöckige Nachtzüge, doch es mangele an einer klaren Strategie der Unternehmen besonders in Deutschland.
Größtes Problem für die Betreiber hierzulande seien die Engpässe und Baustellen im Netz und damit die eingeschränkte Nutzung von
Strecken, besonders zwischen Zentren, die auch für Nachtzugverbindungen attraktiv sind.

Deshalb sollte dafür gesorgt werden, so die Experten, dass möglichst viele Ausweichstrecken zur Verfügung stehen. Auch bisher in der
Nacht gesperrte Neubaustrecken würden dafür gebraucht. Ebenso sollte das bei den Netznutzungsbedingungen europaweit einmalige
Verbot in Deutschland hinterfragt werden, dass Personen- und Güterzüge sich bei höherem Tempo nicht in Tunneln begegnen dürfen,
schlagen die Autoren dem Verkehrsminister vor.

Nachtzug Studie Video

Anzeige
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Onderwerp 

Voortgang MIRT verkenning Oude Lijn 

  

Geachte voorzitter, 

 

Op 24 november 2022 hebben wij u geïnformeerd over de resultaten van de het Bestuurlijk Overleg 

MIRT op 10 november 2022 (RIS313729). Hier werd medegedeeld dat het besluit is genomen om de 

MIRT-verkenning Oude Lijn te starten. Inmiddels is deze MIRT-verkenning gestart en is de eerste 

mijlpaal bereikt: de vaststelling van de Nota Kansrijke Oplossingsrichtingen. Met deze brief informeer 

ik u over de voortgang van deze MIRT-verkenning en de vervolgstappen.  

 

Achtergrond  

In het BO MIRT eind 2022 is besloten om de MIRT-Verkenning Oude Lijn te starten, inclusief een 

financiële reservering van €1,54 miljard. Het doel van de verkenning is “te komen tot integrale 

afspraken over een schaalsprong in het metropolitaan OV langs de Oude Lijn in samenhang met de 

grote verstedelijkingsopgave in deze regio.” De verkenning moet een pakket aan maatregelen 

opleveren die de voorziene groei van woon- en werklocaties in de zuidelijke Randstad mogelijk maken.  

 

Dit pakket omvat: 

• Verbetering van vier bestaande stations (Leiden, Laan van NOI, Schiedam en Dordrecht). 

• Opening van vier nieuwe stations (Rijswijk Buiten, Schiedam Kethel, Van Nelle en Dordrecht 

Leerpark). 

• Verdubbeling van de sporen tussen Delft en Schiedam. 

• Stapsgewijze verhoging van de sprinterfrequentie tussen Den Haag Centraal en Dordrecht. 

 

Met dit pakket werken we in de periode tot 2040 toe naar een metroachtige kwaliteit. Daarmee wordt 

bedoeld snel, frequent en met veel stations bij verstedelijkingslocaties.  

 

De MIRT-verkenning bestaat uit vijf deelprojecten (CitySprinters & Nieuwe Stations, Knooppunt 

Leiden, Knooppunt Den Haag Laan van NOI, Knooppunt Schiedam en Knooppunt Dordrecht). 

Daarnaast wordt in het “zesde werkspoor” onderzocht hoe de plannen voor het spoor aansluiten op de 

plannen voor woningbouw en kantoorbouw.    
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Opdrachtgevers en samenwerking 

De opdrachtgevers van de MIRT-verkenning Oude Lijn zijn de Ministeries van IenW en BZK/VRO, de 

provincie Zuid-Holland, de MRDH en de gemeenten Leiden, Den Haag, Schiedam, Rotterdam en 

Dordrecht. Deze partijen sturen de MIRT-verkenning gezamenlijk aan, vanuit het Bestuurlijk Overleg 

Oude Lijn. Bij het deelproject Laan van NOI trekt de gemeente Den Haag de verkenning. Deze voeren 

we samen uit met de gemeente Leidschendam-Voorburg, de MRDH, ProRail, NS, HTM en RET.  

 

Stand van zaken 

Binnen het deelproject CitySprinters & Nieuwe Stations worden plannen onderzocht voor betere 

benutting, meer sprintertreinen tussen Den Haag en Dordrecht en nieuwe stations. De (ruimtelijke) 

gevolgen van de oplossingen die onderzocht worden zijn voor Den Haag beperkt. Doordat er meer 

sprinters rijden kunnen, er meer mensen tegelijkertijd gebruik maken van het openbaar vervoer en 

zullen er op stations zoals Moerwijk vaker treinen stoppen.   

 

Binnen het deelproject Knooppunt Laan van NOI worden verschillende alternatieve 

oplossingsrichtingen onderzocht. Onderdelen van deze oplossingsrichtingen zijn: 

- De locatie en afmetingen van de entree(s) en perrontunnel(s);  

- Een wijkverbinding;  

- De locaties van bus- en tramhaltes;  

- Een keervoorziening voor de tram;  

- Fietsparkeervoorzieningen; 

- Hoge Velostrada (fietsinfrastructuur);  

- Een P+R;  

- De inrichting van de openbare ruimte.  

 

Er zijn drie oplossingsrichtingen als kansrijk beoordeeld: ‘Basisalternatief’, ‘Verbinder’ en 

‘Toegangspoort’. In al deze oplossingsrichtingen wordt de transfercapaciteit van het station verbeterd 

de fietsparkeervoorzieningen flink uitgebreid en wordt de openbare ruimte opnieuw ingericht. Deze 

plannen worden in de volgende fase verder uitgewerkt.   

 

Ontwikkelvisie Laan van NOI 

Er spelen op dit moment naast de MIRT verkenning Knooppunt Laan van NOI nog twee trajecten in 

dit gebied: de Ontwikkelvisie Laan van NOI en de Ontwikkelvisie voor het CID gedeelte dat in dit 

gebied ligt. Tussen deze drie trajecten vindt intensieve afstemming plaats, zodat de uitgangspunten 

met elkaar overeenkomen.  Hierdoor zitten de keuzes die in de MIRT verkenning gemaakt worden en 

de keuzes die in de ontwikkelvisies gemaakt worden elkaar niet in de weg.  

 

Het zesde werkspoor, wederkerigheid, monitort de voortgang van de ontwikkeling over woningen en 

arbeidsplaatsen. De afspraken binnen de verstedelijkingalliantie blijven leidend voor de MIRT-

verkenning.  

 

Participatie 

Participatie is een belangrijk onderdeel van de MIRT-verkenning. Dit gebeurt op verschillende 

manieren. Zo zijn er twee informatie- en meedenkbijeenkomsten georganiseerd over Knooppunt Laan 

van NOI, waar ongeveer 6.000 huishoudens in de omgeving (Den Haag en Voorburg) voor zijn 

uitgenodigd. Ook is een adviesgroep actief betrokken bij de verkenning die input levert. Voor alle 

deelprojecten van de Oude Lijn is een Participatieve Waarde Evaluatie uitgevoerd: een online 

raadpleging. Hier hebben meer dan 7.400 mensen aan meegedaan. De 1.714 adviezen die hieruit zijn 

gekomen gaan over zaken zoals gewenste ruimte voor groen, ruimte om te lopen en fietsenstallingen 

voor Knooppunt Laan van NOI.  
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Vervolg 

Op 12 december 2024 heeft het Bestuurlijk Overleg Oude Lijn de Nota Kansrijke Oplossingsrichtingen 

vastgesteld. In die nota staat vermeld welke oplossingsrichtingen als kansrijk zijn beoordeeld op basis 

van de vooraf gesteld criteria (doelbereik, kosten, haalbaarheid). Het Bestuurlijk Overleg heeft 

verzocht om in de volgende fase naast de kansrijke oplossingsrichtingen ook 

(faserings)oplossingsrichtingen uit te werken die beter aansluiten op het budget.  

  

Nu de Nota Kansrijke Oplossingsrichtingen is vastgesteld start de volgende fase in het MIRT-proces: 

de Beoordelingsfase. In deze fase worden de kansrijke oplossingsrichtingen uitgewerkt en wordt er een 

voorkeursalternatief gekozen. Voor de zomer van 2025 wordt u geïnformeerd over de voortgang en de 

keuze voor een voorkeursalternatief. 

 

Financiën 

Voor de totale verkenning is in het BO-MIRT € 1,54 miljard beschikbaar gesteld. Voor Laan van NOI is 

€ 112,4 miljoen beschikbaar, waarvan Den Haag € 12,7 miljoen gereserveerd heeft(prijspeil 2024). Bij 

het vaststellen van de kansrijke oplossingsrichtingen wordt rekening gehouden met dit budget.  

 

Ik vertrouw erop u hier voldoende mee te hebben geïnformeerd.  

 

Met vriendelijke groet, 

de wethouder van Energietransitie, Mobiliteit en Grondstoffen 

Arjen Kapteijns  
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Zusammenfassung 

Bestandsaufnahme (vgl. Kapitel 1, 2) 

1. Die aktuellen Angebote an Nachtzügen sind zurzeit ein großes mediales Thema. Im 
öffentlichen Diskurs werden Nachtzüge auch als Mittel für eine deutliche 

Emissionsminderung durch die Verlagerung weg vom innereuropäischen Flugverkehr hin 
zum Nachtzugverkehr ins Spiel gebracht.  

2. Die Aktivitäten in Bezug auf Nachtzüge konzentrieren sich in Europa auf Investitions-
entscheidungen weniger Staatsbahnen (ÖBB, FS Trenitalia, Vy Norwegen, VR Finnland)1 
bzw. einzelner Aufgabenträger (Schweden; UK; Frankreich angekündigt, aber noch nicht 
vollzogen). Mit Ausnahme der ÖBB sind alle Aktivitäten bislang rein national ausgerichtet. 

3. Daneben bestehen einzelne private Nischenanbieter, die derzeit ausschließlich auf den 

Markt gebrauchter Wagen rekurrieren.  

4. Einzelne finanzielle Unterstützungen von Ländern (Niederlande, Belgien, Schweden, 
Frankreich, im Raum stehend Schweiz) durch Trassenpreisabsenkungen, Energiekosten-
übernahme oder direkter Inbetriebnahmezuschüsse lassen bislang keine klare Struktur 
erkennen und sind eher auf kurzfristige Effekte ausgerichtet. 

5. Selbst optimistisch gerechnet reichen die aktuellen Nachtzug-Planungen und Investi-
tionsentscheidungen europaweit für lediglich grob 20 Mio. Fahrgäste; dem stehen allein 

innerhalb der EU 435 Mio. Fluggäste2 gegenüber. 

Markt und Rahmenbedingungen (vgl. Kapitel 3) 

6. Im Rahmen dieser Studie wird unter einem „Nachtzug“ Folgendes verstanden: Liege- 
und/oder Schlafwagen bilden das Hauptprodukt, Sitzwagen werden nur als Ergänzung 

mitgeführt. Die mehrheitliche Beförderung findet in der Nacht statt, wobei typischerweise 
zwischen Mitternacht und 06:00 Uhr morgens nicht gehalten wird. Die zurückgelegten 

Distanzen liegen zwischen 800 und 1.500 km, sodass der Nachtsprung infrage kommt.  

7. Durch die Nacht verkehrende Fernzüge, die nicht der oben genannten Definition eines 
Nachtzugs entsprechen, decken wichtige Verkehrsbedürfnisse für extreme Tagesrandreisen 
(Flughäfen, Fernpendlerinnen und Fernpendler im Schichtdienst) ab. Sie sind zudem eine 
wichtige Produktionsform des Low-Cost-Verkehrs in Konkurrenz zum Fernbus und Pkw. 

Allerdings wird allgemein bei „Nachtzügen“ eine Schlaf- und Liegemöglichkeit bzw. ein 
Sitzwagen mit hoher Ruhe (keine Halte nachts, Abdunkelung) erwartet. Konsequenterweise 
fordern z. B. Marktsegmentierungen bei den Infrastrukturgebühren für die Kategorie 
„Nachtzüge“ das Mitführen von Schlaf- und Liegewagen. 

8. Nachtzüge erfordern durch ihre spezifischen Produktionskosten (Sonderfahrzeuge, 
personelle Betreuung, keine Zweitverwendung im Tagesverkehr) Erlössätze je verkauften Sitz 

bzw. Bett zwischen 60 EUR (Sitz) und 250 EUR (Einzelkabine), um wirtschaftlich zu sein. 
Ist das Nachtzugangebot auf eine Hochgeschwindigkeitsstrecke angewiesen, erhöht sich der 
Erlösbedarf i. d. R. leicht, insbesondere aufgrund von höheren Energie- und Trassenkosten. 
Ganz anders dagegen wirken von den EVU als prohibitiv angesehene Trassenpreise wie sie 
nach London (Kanaltunnel) aber auch ansatzweise bei den Hochgeschwindigkeitsstrecken 
nach Paris oder Barcelona gelten: Sie erhöhen auf diesen Strecken die Kosten um bis zu 

50 %. 

9. Bei inzwischen erzielten Durchschnittspreisen selbst im Low-Cost-Flugverkehr von 103 bis 
147 EUR je Ticket (laut DLR-Monitor zu Fluggesellschaften im deutschen Luftverkehr, 
Frühjahr 2023) ist der Nachtzug damit grundsätzlich wettbewerbsfähig. Dies gilt auch 

 

1 Erläuterungen zu den Abkürzungen bzw. den aufgeführten Namen finden sich im Abkürzungsverzeichnis / Glossar.  

2 Vgl. Eurostat (2023): Air transport statistics, Link, zuletzt abgerufen am 12.06.2024. Die Werte gelten für das Jahr 2022.  



Ramboll Deutschland – Studie zur Betrachtung der ökologischen und gesamtgesellschaftlichen Bilanz von Nachtzugverkehren auf der Schiene im inter- und 

intramodalen Vergleich 

 

11 

 

gegenüber Einzelreisenden im Pkw und bedingt noch bei zwei Reisenden im Pkw, jedoch nicht 
bei Familien/Kleingruppen. 

Verlagerungspotenzial (vgl. Kapitel 4) 

10. Aufgabe dieser Studie ist es, das Potenzial für Nachtzüge von/nach bzw. innerhalb 
Deutschlands abzuschätzen und die hierfür maßgeblichen Rahmenbedingungen zu ermitteln. 
Voraussetzung für die Tragfähigkeit einer Nachtzugverbindung ist, dass ein Zeitfenster mit 
Abfahrt nicht vor 20:00 Uhr (ggf. 19:00 Uhr) und Ankunft nicht nach 10:00 Uhr (ggf. 
11:00 Uhr) eingehalten wird. Neben den für Kundinnen und Kunden vorteilhaften Zeiten 

(gesparte Nacht/Hotel) ist hierfür aber v. a. auch die Kostenstruktur des Eisenbahnsystems 
mit Schichtarbeitszeiten mit ausschlaggebend. Diese Fahrtdauern entsprechen 
Streckenlängen im konventionellen Nachtzugverkehr von max. 1.000 km, mit Nutzung von 
Hochgeschwindigkeit (200 km/h) werden 1.500 km als möglich angesehen. 

11. Aus den Einstellungen zum Mobilitätsverhalten kann grundsätzlich eine Wechsel-

bereitschaft von bis zu 30 % der Reisenden auf Nachtzugreisen im Vergleich zum Flugzeug 

geschlossen werden, sofern Angebot (Reisedauer, Komfort, Verlässlichkeit) und Preis im 
vergleichbaren Rahmen bleiben. 

12. Ein wesentliches Potenzial schöpft sich aus spezifischen Wettbewerbsvorteilen von Nacht-
zügen bei fehlenden direkten Flugverbindungen bzw. fehlenden Ankünften vor 10:00 Uhr 
morgens. Speziell an einer Linie liegende weitere Zentren oder aufkommensstarke 
touristische Regionen profitieren durch Zwischenhalte vom Nachtzug. Für Deutschland trifft 
dies z. B. auf Dresden/Sächsische Schweiz entlang einer Nachtzugverbindung Berlin - Prag 

zu. 

13. Allein aus den zeitlichen Restriktionen (Geschäftstermine, bestimmte Ankunftszeiten, 
Zugangswege zum/vom Bahnhof) sowie Gepäckmitnahme v. a. gegenüber dem Pkw ist das 
Verlagerungspotenzial vom Flug- und Pkw-Verkehr andererseits strukturell begrenzt. 

14. In der Gesamtschau wird auf geeigneten Relationen von einem oberen Verlagerungspotenzial 
von 30 % der Flug- und Pkw-Reisenden ausgegangen. Pkw-Fahrten werden bei zuneh-
menden Distanzen als weniger verlagerungsfähig angesehen. Denn gerade bei Lang-

strecken wird schon heute bewusst der Pkw gewählt (Gepäck, Kosten etc.). 

15. Ein strukturelles Mindestpotenzial sieht die Studie bei 10 % der jeweiligen Flug- bzw. 
Pkw-Aufkommen. Neben den zuvor genannten Punkten kommt dies insbesondere aus 
kürzeren Zugangswegen bzw. besseren Nahverkehrsverknüpfungen zu Bahnhöfen anstelle 
von Flughäfen sowie nicht zuletzt aus einzelnen Preisvorteilen im Vergleich mit den anderen 
Verkehrsträgern zustande.  

16. Vor diesem Hintergrund wurden als Datengrundlage 79 für Nachtzugverkehre geeignete 
Relationen untersucht, um das bestehende Flug- und Pkw-Aufkommen zu erfassen und 
Verlagerung sowie Verkehrsinduktion abzuschätzen. 

17. Als Mindestaufkommen für eine wirtschaftlich tragfähige Bedienung wurde eine 70 % 
ganzjährige Auslastung gefordert, wobei dies auch eine Produktion in Halbzügen (X-
Produktion) bzw. Flügelzügen (Y-Produktion) sein kann. Hieraus ergibt sich ein Potenzial von 
bis zu 40,0 Mio. Zugkm. 

18. Als Verlagerungspotenzial resultieren hieraus vom Flugzeug in der unteren Abschätzung 
2,25 Mrd. Pkm, in der oberen Abschätzung 11,29 Mrd. Pkm. Als vom Pkw verlagerbar, werden 
0,16 Mrd. Pkm (untere Abschätzung) bis 2,56 Mrd. Pkm (obere Abschätzung) angesehen.  

Ökologische Effekte (vgl. Kapitel 5) 

19. Aus dem Nachtzugbetrieb selbst erwachsen Emissionen (aus Energiebedarf, Bereitstellung 
der Infrastruktur und der Fahrzeuge) von +0,052 bzw. +0,317 Mio. t CO2e. Dem stehen aus 
der Verlagerung im Luftverkehr und von Pkw folgende Einsparungen gegenüber: 
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28. Größtes Problem derzeit für Nachtzugbetreiber ist in Deutschland die Unsicherheit über 
Trassenverfügbarkeiten aufgrund der eingeschränkten Infrastrukturverfügbarkeit speziell 
in den Nachtstunden. Strecken wurden bislang schon stärker in den Nachtstunden zwecks 

Unterhaltung in der Nutzbarkeit eingeschränkt; hinzu kommt nun die dringende 
Notwendigkeit von umfassenden Sanierungsmaßnahmen (Generalsanierung). Erschwert wird 
dies durch fehlende Ausweichoptionen über die Neubaustrecken gemäß Netznutzungs-
bedingungen in Deutschland. Das hierzu angeführte Tunnelbegegnungsverbot 
Personenzüge/Güterzüge kann im hier relevanten Geschwindigkeitsbereich (160 km/h bzw. 
max. 200 km/h) fachlich in Frage gestellt werden und ist europaweit auch einmalig. 

29. Weiteres zentrales Problem für die Etablierung von Nachtzugkonzepten sind die unsicheren 

Rahmenbedingungen aus Zulassung der Fahrzeuge, Infrastrukturkostenentwicklung und 
allgemeinem Marktrahmen. 

30. Dagegen erachten die Gutachterinnen und Gutachter die vielfach geforderten Befreiungen 
von der Mehrwertsteuer im internationalen Verkehr oder auch die weitere Absenkung 
von Trassenpreisen zu Gunsten der Nachtzüge für nachrangig, da die Hebelwirkung sehr 

überschaubar ist.  
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1. Aufgabenstellung und Vorgehen 

Nachtzugverkehre erleben nach dem Ausstieg vieler europäischer Staatsbahnen wie 

DB/Deutschland, SNCF/Frankreich, SBB/Schweiz oder SJ/Schweden eine emotionale Renaissance. 

Dies spiegelt sich in der Auseinandersetzung mit dem Thema in 250 deutschsprachigen Zeitungs- 

und Zeitschriftenartikeln im Zeitraum 7/23 bis 4/24 wider.3 Auch faktisch sind Nachtzüge ein 

relevantes Thema für die Entwicklung des Schienenpersonenfernverkehrs (SPFV): Dies zeigt sich 

durch Investitionsentscheidungen der Österreichischen Bundesbahn für 33 neue Nightjet-Halbzüge 

und Übernahme von 42 neuwertigen Schlafwagen der DB Fernverkehr AG, durch weitere 

Investitionsentscheidungen in Italien, Schottland, Nordschweden, Norwegen sowie durch 

verschiedene Initiativen von privaten Bahnunternehmen aus Tschechien, der Slowakei oder den 

Niederlanden. Auch eine Studie im Rahmen der nationalen Klimaschutzpolitik hat sich mit dem 

Nachtzugverkehr auseinandergesetzt und ein Einsparpotenzial von 46.000 t THG für Verkehre 

von/nach Deutschland auf sieben Verbindungen ergeben.4 

Diese Vielzahl an Faktoren und Rahmenbedingungen waren für das BMDV Anlass, die wirtschaft-

lichen und betrieblichen Rahmenbedingungen des Nachtzugverkehrs und dabei erkennbare 

ökologische und gesamtgesellschaftliche Effekte strukturiert untersuchen zu lassen. Vorange-

gangene Studien im Bereich des Nachtzugverkehrs haben entweder nur Teilaspekte untersucht oder 

waren aufgrund der dynamischen Entwicklung des Schienenverkehrs in den letzten Jahren 

insgesamt in wesentlichen Aspekten überholt. Die Studie soll mit belastbaren Aussagen und 

wissenschaftlich erarbeiteten Grundlagen einen Beitrag zur politischen Entscheidungsfindung 

leisten. 

Die vorliegende Studie berichtet zunächst vom Stand der Entwicklung des Nachtzugverkehrs in 

Europa einschließlich der Substitute (Kapitel 2). Schwerpunkt sind dabei die Rahmenbedingungen 

des Marktes mit Blick auf die Handlungsmöglichkeiten der Eisenbahnverkehrsunternehmen und 

etwaige staatliche Interventionen. In Kapitel 3 schließt sich der betriebswirtschaftliche Optionsraum 

zur Realisierung von Nachtzugverkehren an. Auf eine detaillierte Betrachtung der 

Kostendeterminanten folgt die Frage der Initiierung und Finanzierung der für die Business-Cases 

erforderlichen Investitionen. Dies kann auch staatliche Unterstützungs- und Absicherungs-

maßnahmen umfassen. Die dargestellten Kosten sind durch das in Kapitel 4 dargestellte 

Nachfragepotenzial zu decken. Dies umfasst ein der verfügbaren Menge nach ausreichend großes 

verlagerbares Potenzial, was v. a. die Herausbildung bündelungsfähiger Linien erfordert. Die je nach 

Komfortansprüchen und Marktsegmentierungen erzielbaren Preise sind mit den entstehenden 

Kosten abzugleichen, um eine grundsätzliche wirtschaftliche Tragfähigkeit dieses Angebotssets zu 

belegen. 

Unter Beachtung der Herkunft der Nachfragepotenziale – v. a. Flugverkehr und Pkw – werden für 

eine obere und untere Abschätzung des realisierbaren Optionsraums von Nachtzügen nach/von 

Deutschland die ökologischen Wirkungen beziffert (Kapitel 5). Dabei werden auch die zu 

erwartenden Entwicklungen im Bereich Energieerzeugung und Kraftstoffe berücksichtigt. Kapitel 6 

stellt über die ökologischen Wirkungen hinaus weitere Effekte einer Erweiterung von 

Nachtzugangeboten dar. Im Sinne technischer Checks werden in Kapitel 7 die Restriktionen aus 

Kapazitäten und Netzauslastungen dargestellt, während Kapitel 8 abschließend die Rand-

bedingungen der jeweiligen Szenarien und ihre Realisierbarkeit beschreibt. 

  

 

3 Eigene Analyse.  

4 Vgl. Fraunhofer/PTV/M-Five (2017): Entwicklung eines attraktiven europäischen Nachtzugsystems und Potenziale für den Nachtzugverkehr von, 

nach und innerhalb Deutschlands. 
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2. Nachtzugverkehre in Europa 

2.1 Was ist ein Nachtzug? 

Eine allgemeingültige Definition für den Begriff „Nachtzug“ existiert nicht und variiert je nach 

technischen, betrieblichen, regulatorischen und produktseitigen Aspekten. Das wesentliche 

Merkmal eines Nachtzugs ist davon unbenommen: die mehrheitliche Beförderungszeit in der Nacht. 

Auf Grundlage eigener Analyseergebnisse und im Abgleich mit der in der Literatur5 verwendeten 

Definition werden Produkte als Nachtzüge bezeichnet, die die folgenden Merkmale aufweisen: 

• Liege- und/oder Schlafwagen6 bilden das Hauptprodukt, Sitzwagen werden als Ergänzung 

mitgeführt. Das angebotene Komfortlevel kann hierbei erheblich variieren.  

• Typischerweise kann während der Nachtphase zwischen Mitternacht und 06:00 Uhr morgens 

nicht ein- oder ausgestiegen werden. Die Zahl der Unterwegshalte in dieser Zeit wird minimiert, 

teilweise werden auch die Züge gezielt verschlossen bzw. in den Nachtstunden bewacht.  

• Die Distanz zwischen den Start- und Zieldestinationen beträgt zwischen 800 und 1.500 km, so 

dass sich der Nachtsprung gegenüber dem Tagverkehr lohnt. Die Reisezeit beträgt zwischen 

acht und 14 Stunden. Prägend als Besonderheit ist, dass ein (Sitz-)Platz – im Gegensatz zum 

Nachtverkehr7 mit Sitzwagen – in der Regel nur einmal verkauft wird.  

Eine Definition des „eigentlichen“ Nachtreiseverkehrs findet sich im Trassenpreissystem 2024 der 

DB InfraGO AG. Die DB InfraGO AG schreibt dazu: „Mit der Weiterentwicklung des Trassen-

preissystems (TPS) zum Fahrplanjahr 2024 führt die DB InfraGO AG eine Ausweitung des Segments 

Nacht ein. Die bis dato gültige Regelung, dass Züge des Schienenpersonenfernverkehrs (SPFV) 

zwischen 23:00 Uhr und 06:00 Uhr dem Nachtsegment zugeordnet werden, hat weiterhin Bestand. 

Darüber hinaus werden Verkehre vollständig dem Nachtsegment zugeordnet, wenn sie folgende 

Voraussetzungen erfüllen: 

• Die Zugfahrt muss die Nachtperiode vollständig durchfahren (eine durchgängige Trasse von 

23:00 bis 06:00 Uhr muss vorliegen). 

• Mindestens ein Schlaf- oder Liegewagen (gemäß UIC-Merkblatt 418.3) muss im Zugverbund 

mitgeführt werden. 

• Bei der Trassenanmeldung ist anzugeben, dass es sich um einen durchgängigen Nachtzug 

handelt.“  

Diese Voraussetzungen unterstreichen die besonderen Komfortansprüche, die dominierend an den 

Nachtreiseverkehr gestellt werden. Darüber hinaus nutzen je nach Fahrplanlage und Wagenmaterial 

(Sitzwagen) auch Tagesrandreisende Nachtzüge. Reisende, die nachts nur ein kürzeres Stück 

fahren, sind z. B. Berufstätige mit sehr frühem Arbeitsbeginn bzw. spätem Arbeitsende und 

Reisende zu und von Flughäfen. 

Entsprechend formuliert auch eine frühere Definition der Deutschen Bundesbahn von 

19888: „Nachtreisezüge dienen der Beförderung von Personen, die ihre Fahrt in den Abendstunden 

antreten und in den Morgenstunden im gleichen Zug beenden. Weiterhin werden diese Züge von 

Reisenden in Anspruch genommen, die während der Nachtstunden - aus welchen Gründen auch 

immer - nur eine kurze Strecke zurücklegen. Im Quell- und Zielgebiet befördern die Nachtreisezüge 

 

5 Vgl. z.B. ebenda.  

6 Vgl. Definition im Abkürzungsverzeichnis / Glossar.  

7 Wenn im Rahmen dieses Berichts von „Nachtverkehr“ die Rede ist, so ist dieser Begriff explizit gewählt worden. Dabei handelt es sich allgemein 

um ein Verkehrsangebot in der Nacht. Unter „Nachtzugverkehr“ ist ein Verkehrsangebot gemäß obiger Definition zu verstehen. 

8 Vgl. vertrauliches, internes Marketingkonzept der Deutschen Bundesbahn.  
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auch Tagesrandreisende.“ Und wiederum schreibt die Deutsche Bahn von 19959: „Unter dem Begriff 

Nachtreise (D-Nacht) werden alle Züge zusammengefasst, in denen Schlaf- und Liegewagen 

angeboten werden“. 

2.2 Nachtzugverkehr in Deutschland  

2.2.1 Von der Bahnreform bis 2016 

Die DB Fernverkehr AG betrieb bis zum Fahrplanwechsel 2016 ein eigenes Nachtzugnetz in 

Deutschland, das seither in Teilen von der ÖBB-Personenverkehr AG (im Folgenden: ÖBB) 

weiterbetrieben wird. War der Nachtzugverkehr zunächst bei der DB Reise&Touristik AG 

beheimatet, wurde er Anfang der 2000er-Jahre in die DB Autozug GmbH übertragen. Zu Beginn des 

Jahrtausends wurde der Nachtzugverkehr unter verschiedenen Produkten bzw. Zuggattungen 

vermarktet:  

• Die CityNightLine (CNL) war ein Gemeinschaftsunternehmen der DB Fernverkehr AG, der ÖBB 

und SBB, bevor es vollständig in der DB Fernverkehr AG aufging. Kernmerkmal waren 

langlaufende, tägliche Nachtzugverbindungen mit modernem Wagenmaterial auf Relationen 

zwischen europäischen Metropolen und den Endpunkten Hamburg, Berlin, Zürich und Wien, mit 

neuen Schlafwagen (Doppelstockwagen) und Sitzwagen mit Schlafsesseln. Erst später wurde 

das Massenprodukt Liegewagen wieder eingeführt. 

• InterCityNight: Unter diesem Label wurden drei Verbindungen München – Hamburg, München 

– Berlin und zunächst Berlin – Bonn, später Stuttgart – Hamburg mit Talgo-Zügen seit 1994 

betrieben. Die Züge bestanden nur aus luxuriösen Schlafwagen-Abteilen mit Dusche und 

Sitzwagen mit Schlafsesseln. Das Fehlen von Liegewagen und die Bindung an Ganzzüge führten 

zur alsbaldigen Einstellung des Angebots im Jahre 2009. 

• D-Nacht waren bis zum Jahr 2007 betriebene Nachtzüge aus der Zuggattung der Schnellzüge10. 

Sie unterlagen anderen tariflichen Vorgaben als die klassischen Nachtzüge der DB Fernverkehr 

AG und waren oft Nachtzüge osteuropäischer Partnerbahnen. 

• EuroNight ist eine Zuggattung verschiedener EVU für Nachtreisezüge in Europa. Prägend 

waren Qualitätsmerkmale wie z. B. klimatisierte Schlafwagen. 

• Der UrlaubsExpress war ein saisonales Ergänzungsangebot der Deutschen Bundesbahn, das 

deutsche Ballungsräume mit beliebten Urlaubsdestinationen im Tag- und Nachtzugverkehr 

verband.  

• DB NachtZug war das spätere Produkt der DB Nachtzug GmbH und sollte deren Qualitäts-

produkt sein, soweit es nicht von der CNL bedient wurde. 

Das Nachtzugnetz der DB Fernverkehr AG aus dem Jahr 2003 ist in Abbildung 1 dargestellt. Es bot 

eine Vielzahl an innerdeutschen und grenzüberschreitenden Verbindungen aus allen deutschen 

Großstädten. Ein Schwerpunkt der Verkehre lag sowohl in Richtung Süden (Schweiz und Italien) als 

auch nach Südosten (Österreich, Polen, Kroatien). Des Weiteren gab es relevanten 

Schienenpersonenfernverkehr in die Gemeinschaft Unabhängiger Staaten mit zahlreichen Zielen in 

Weißrussland, Russland und der Ukraine. Hier wurden Fahrzeiten von teils mehr als 24 Stunden 

erreicht.  

 

9 Vgl. vertrauliches, DB-internes Strategiepapier; verfasst von MCN Management Consulting Network. 

10 Diese Zuggattung verkehrte vor allem im Tagverkehr und ist heute in anderen Zuggattungen, wie dem Intercity, aufgegangen. 
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Abbildung 1: Nachtzugnetz der Deutschen Bahn im Jahr 200311 

Während zu Beginn der 1990er-Jahre noch rund 10,5 Mio. Fahrgäste den Nachtzugverkehr der DB 

Fernverkehr AG nutzten, halbierte sich das Fahrgastaufkommen zwischen den Jahren 2005 und 

2015 von maximal 6,5 Mio. auf zuletzt maximal 3,2 Mio. Fahrgäste (vgl. Abbildung 2). Allerdings 

besteht Uneinigkeit darüber, ob ein Teil des Fahrgastschwundes durch eine veränderte 

Fahrgastzählung in der Unternehmensstatistik entstand. Neben den reinen Schlaf- und Liegewagen 

führen Nachtzüge in der Regel Sitzwagen mit, die einem Nachtzug- oder klassischem 

Fernverkehrsprodukt zugeordnet werden können. 

 

11 Vgl. DB Fernverkehr AG.  
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Abbildung 2: Fahrgäste in deutschen Nachtzügen (inkl. Sitzwagen) (1988-1993, 2005-2015, in Mio.)12 

Analog zum Fahrgastrückgang sank auch die Zahl der in Betrieb befindlichen Schlaf- und 

Liegewagen. Im Zeitraum von 2008 bis 2015 gingen sie um 10 % (Liegewagen) bzw. 45 % (Schlaf-

wagen) zurück, wie in Abbildung 3 dargestellt. Die Wagen – zumeist ältere Modelle aus den 1970er-

Jahren – wurden zunächst ausgemustert, abgestellt und anschließend häufig an andere europäische 

Nachtzugbetreiber weiterverkauft. 

 

Abbildung 3: Entwicklung des deutschen Fahrzeugbestands an Liege- und Schlafwagen13 

2.2.2 Von 2016 bis zur Gegenwart 

Seit 2016 hat die ÖBB-Personenverkehr AG den Nachtreiseverkehr der DB Fernverkehr AG mit 42 

übernommenen Schlafwagen und 15 von der DB Fernverkehr AG übernommenen Liegewagen 

weitergeführt, wobei Ziele wie Amsterdam nicht mehr angefahren wurden und der Nachtzugverkehr 

z. B. durch Zusammenfassung der Verbindungen von Zürich nach Hamburg und Berlin weiter 

rationalisiert wurde. Mit der Entscheidung für neue Nachtzüge im Zuge der Railjet 2-Beschaffung 

der ÖBB 2018 erfolgte das Startsignal für einen Ausbau. Nach der Corona-bedingten Pause 2020 

begann 2021 die Wiederanbindung von Amsterdam und nachfolgend per Kurswagen auch Brüssel. 

Des Weiteren wurde Prag per Flügelzug wieder angebunden. Die gemeinsame Führung Zürich – 

Hamburg/Berlin wurde wieder in zwei separate Verbindungen aufgeteilt. Eine weitere neue 

Verbindung war von Wien nach Paris, die 2024 durch einen Korrespondenzzug Berlin – Brüssel via 

 

12 Eigene Darstellung auf Basis Bundesbahn Projekt Nachtzug 3/88 (Jahre 1988-1993) und jährlicher Berichte „Daten & Fakten“ der DB AG. Die Werte 

für die Jahre 2005–2015 sind diejenigen Reisenden, die die DB unter der Kategorie „Übrige Produkte“ ausweist (neben den Kategorien ICE, IC/EC, 

je nach Jahr auch IR/D-Tag). Somit stellen die ausgewiesenen Werte eine Maximalzahl an Reisenden in Nachtzügen dar. In den Jahren vor 2005 

wurde unter „Übrige Produkte“ explizit neben CNL auch der Metropolitan genannt. Deshalb wurde die Zahlenreihe erst wieder ab 2005 dargestellt, 

um immerhin diese Nicht-Nachtzugreisenden nicht abzubilden.  

13 Eigene Darstellung, auf Basis jährlicher Berichte „Daten & Fakten“ der DB AG.   



Ramboll Deutschland – Studie zur Betrachtung der ökologischen und gesamtgesellschaftlichen Bilanz von Nachtzugverkehren auf der Schiene im inter- und 

intramodalen Vergleich 

 

19 

 

Mannheim ergänzt wurde. Allerdings kamen dazu angemietete Wagen privater Vermieter zum 

Einsatz. 

Neben der Weiterführung durch die ÖBB konnte BTE die Autoreisezugverbindung Lörrach – 

Hamburg weiterführen, wenngleich auch mit hier reduziertem Angebot. Ebenfalls auf dem 

Nischenmarkt - v. a. der Autotransporte - sind die Urlaubs-Express-Züge des Anbieters Train4You/ 

Euro-Express, die von Hamburg/Düsseldorf nach Österreich/Italien verkehren. Des Weiteren sind 

die privaten Initiativen des Nachtzugs Brüssel – Amsterdam – Berlin – Prag (EuropeanSleeper) und 

Stockholm – Hamburg – Berlin (SJ/RDC) mittelbar Nachfolger von Nachtzügen, wenngleich die 

Aufgabe dieser Verbindungen bereits Jahre zurückliegt. 

2.2.3 Gründe für die Einstellung des Nachtzugverkehrs der DB Fernverkehr AG 

Die Gründe für die Einstellung des eigenen Nachtzugverkehrs der DB Fernverkehr AG mit Schlaf- 

und Liegewagen sind vielfältig. Als Ursache für die sukzessive Einstellung von Linien und letztliche 

Abgabe des Gesamtnetzes an die ÖBB wurde durch die DB Fernverkehr AG maßgeblich die 

Unwirtschaftlichkeit der angebotenen Nachtzugverkehre genannt. Aus der Fachliteratur, öffentlich 

zugänglichen Unterlagen der DB Fernverkehr AG und eigenen Marktanalysen ergeben sich folgende 

zentrale Ursachen: 

• Seit den 1990er-Jahren war der Nachtzugverkehr in Deutschland und Europa einem steigenden 

intramodalen Wettbewerb ausgesetzt. Nach der Wiedervereinigung wurden in Deutschland 

erste Neubaustrecken14 für den Hochgeschwindigkeitsverkehr (HGV) jenseits von 200 km/h in 

Betrieb genommen, wie beispielsweise Hannover – Berlin (1999) und Dortmund – München 

(2003). In diesem Rahmen wurde im Jahr 1991 die Zuggattung des Intercity-Express (ICE), 

der auch grenzüberschreitend verkehrt, neu eingeführt. Dies ermöglichte kürzere Reisezeiten 

auf vielen innerdeutschen Relationen. Dies machte Nachtzugverkehre, aber auch innerdeutsche 

Flugverbindungen, teilweise überflüssig.15 Des Weiteren boten die neuen Züge ein hohes Maß 

an Komfort und Service. Das ICE-Netz wuchs von 13 ICE-Halten im Jahr 1991 auf 250 im Jahr 

2021, wie in Abbildung 4 dargestellt.16  

 

14 1991 wurden die Neubaustrecken Hannover-Würzburg und Mannheim-Stuttgart eingeweiht, die erstmals Geschwindigkeiten von bis zu 280 km/h 

ermöglichten. 

15 Vgl. airliners (2021): Die Auswirkungen von 30 Jahren ICE auf innerdeutsche Kurzstreckenflüge, Link, zuletzt abgerufen am 12.06.2024. 

16 Das dargestellte ICE-Netz umfasst neben den zugebauten HGV-Strecken auch das Bestandsnetz, auf dem sich teilweise nur geringe 

Reisezeitersparnisse durch den ICE ergeben.  
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Abbildung 4: Das ICE-Netz 1991 und 2021 im Vergleich17  

• In Folge des Markteintritts von Billigfluglinien stieg seit den 1990er-Jahren die Konkurrenz 

für den Nachtzugverkehr durch den Luftverkehr auf der Kurz- und Mitteldistanz. Ermöglicht 

wurden die neuen Angebote einerseits durch die Deregulierung des EU-Luftverkehrs und durch 

stark sinkende Produktionskosten pro Leistungseinheit andererseits. Diese halbierten sich 

zwischen 1996 und 2016 durch Effizienzsteigerungen, drastische Rationalisierungsmaßnahmen 

und sinkende Kosten um mehr als die Hälfte.18 Wohlstandsgewinne und stark sinkende 

Flugpreise führten seit 1990 daher dazu, dass das Fliegen für breite Bevölkerungsschichten 

erschwinglich wurde. Die Zahl der beförderten Passagierinnen und Passagiere aus Deutschland 

nach Europa vervierfachte sich von rund 17,8 Mio. im Jahr 1990 auf 79,5 Mio. im Jahr 2019.19  

• Die Konkurrenz durch den Fernbusverkehr nahm in Folge der Liberalisierung des 

innerdeutschen Verkehrs im Jahr 2013 sowohl im langlaufenden Binnenverkehr als auch im 

bestehenden Auslandsverkehr zu. Viele nationale Fernbuslinien in Deutschland wurden zu 

internationalen Linien verlängert. Abbildung 5 zeigt anschaulich, dass sich im Zuge der 

Liberalisierung die Anzahl der im Auslandslinienverkehr beförderten Fahrgäste von 1 Mio. 

Fahrgäste im Jahr 2012 auf 6,7 Mio. Fahrgäste im Jahr 2018 fast versiebenfachte. Der Erfolg 

 

17 Vgl. Deutsche Bahn AG (05/2021).   

18 Vgl. Umweltbundesamt (2019): Umweltschonender Luftverkehr. lokal - national – international, S. 18. 

19 Vgl. Destatis (2024): „Einsteigende Fluggäste nach erstem Streckenziel aus Deutschland nach Kontinenten“, Link, zuletzt abgerufen am 

15.05.2024. 
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ist unter anderem auf im Vergleich zum Schienenpersonenfernverkehr – und hier insbesondere 

gegenüber der DB Fernverkehr AG – niedrigeren Ticketpreise im Tag- und Nachtverkehr 

zurückzuführen. Untersuchungen der Angebotspreise des BALM zeigen für den innerdeutschen 

Reiseverkehr signifikante Preisunterschiede, die auf den Nachtzugverkehr übertragen werden 

können.20  

 

 

Abbildung 5: Fahrgäste und Beförderungsleistung im Auslandslinienverkehr mit Omnibussen21 

• Mitte der 2010er-Jahre erreichten viele Wagen deutscher EVU im Nachtzugverkehr das Ende 

ihrer Nutzungsdauer. Dies führte zu steigenden Qualitätsmängeln und Ausfällen einzelner 

Wagen oder Züge im Linienverkehr. Neben der betrieblichen Qualität wurde der Komfort für 

Fahrgäste beeinträchtigt. Die DB Fernverkehr AG entschied sich gegen Neuinvestitionen und 

die Sanierung der eigenen Doppelstock-Schlafwagen, da die notwendigen Mittel aus dem Erlös 

heraus nicht zu erbringen gewesen wären.22 Infolgedessen wurden ab 2014 einzelne, 

verlustbringende Verbindungen aufgegeben.  

• Die Produktion des Tagesverkehrs - zunehmend über Hochgeschwindigkeitszüge oder 

auch über unveränderliche Zuggarnituren - hat die Möglichkeiten für Nachtzugverbindungen 

durch das Anhängen von Schlaf-/Liegewagen an Tageszüge massiv eingeschränkt. Hierauf ist 

z. B. die weitgehende Einstellung des Nachtreiseverkehrs nach Italien zurückzuführen. 

• Des Weiteren führte die DB Fernverkehr AG das Desinteresse der Partnerbahnen und 

nationale Vorschriften als Grund für die Einstellung von Nachtzugverbindungen an.23 So 

stellte der dänische Staat die Bezuschussung einiger Nachtzugangebote zum Ende des Jahres 

2014 ein. Der Weiterbetrieb in den Niederlanden erforderte den Einsatz einer ETCS-fähigen Lok, 

die zusätzliche Kosten erzeugt hätte. In Frankreich führten die nach Angaben der DB 

Fernverkehr AG hohen Trassenkosten zur Einstellung der Verbindungen aus Hamburg, Berlin 

und München nach Paris. Laut DB Fernverkehr AG lagen die Kosten des Betriebs pro Zug-km 

70 % über dem Niveau in Deutschland.24  

 

20 Vgl. BALM (2022): Marktanalyse des Fernbuslinienverkehrs 2021. 

21 Vgl. ebenda. Eigene Darstellung. 

22 Vgl. Bundestag (2015): „Stellungnahme der DB AG zur Zukunft des Nacht- und Autoreisezugverkehrs“, Link, zuletzt abgerufen am 12.06.2024. 

23 Vgl. ebenda. 

24 Vgl. ebenda. 
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ÖBB zusammen mit ihren staatlichen Partnerbahnen HŽPP, CD, MÁV und PKP sieben weitere unter 

der Bezeichnung EuroNight geführte Nachtzugverbindungen an.  

Zumeist kleinere private Nachtzugbetreiber unterhalten einzelne Verbindungen. Der schwedische 

Anbieter Snälltåget bietet ein Nachtzugangebot auf der Strecke Berlin - Stockholm während sieben 

Monaten im Jahr an, während European Sleeper seit 2022 die Relation Prag – Berlin – Amsterdam 

- Brüssel drei Mal die Woche bedient. Eine höhere Bedienfrequenz kann aufgrund der begrenzten 

Verfügbarkeit von Wagenmaterial auf dem Gebrauchtmarkt nicht realisiert werden. 

Anbieter wie RDC, UEX, Greencity und MSM verkehren vorwiegend im Saisonverkehr, häufig in 

Kombination mit einem Autoreisezugangebot. Durch die Angebotsbeschränkung auf aufkommens-

starke Monate ist die jährliche Beförderungskapazität begrenzt und beträgt zumeist wenige 

zehntausend Plätze im Jahr.  

2.3.2 Aktuelle Nachtzugverkehre in Europa  

Der Schwerpunkt des heutigen Nachtzugangebots im europäischen Ausland liegt in Zentral- und 

Osteuropa. Hierbei fungiert Österreich durch das Nightjet-Netz der ÖBB als zentrale Drehscheibe. 

Die ÖBB betreibt mit 19 Verbindungen die größte Anzahl unter den europäischen Nachtzug-

betreibern, gefolgt von CFR Rumänien und Trenitalia (FS). Ausgeprägte und zumeist vollständig 

eigenständige Binnennetze existieren in Frankreich, Großbritannien, Polen, Rumänien und Italien. 

Insbesondere die Staatsbahnen in Italien und in Skandinavien (Norwegen, Schweden und Finnland) 

betreiben nicht zuletzt wegen der bestehenden PSO der zugehörigen Behörden umfangreiche 

Nachtzugangebote in geographisch entlegene Landesteile. Spanien und Portugal sind seit der 

Einstellung des zuvor flächendeckenden Nachtzugangebots im Zuge der COVID-19-Pandemie ohne 

ein eigenes Nachtzugnetz. Mit Beginn des russischen Angriffskriegs auf die Ukraine wurden die bis 

dato bestehenden Verbindungen nach Russland bzw. Weißrussland eingestellt. Eine vollständige 

Netzübersicht für Europa kann der im Appendix 2 angehangenen Karte entnommen werden. 

Insgesamt wurden 84 aktive Nachtzugverbindungen identifiziert. Hiervon verkehren rund 90 % im 

Ganzjahresverkehr an mehr als 300 Betriebstagen je Richtung. Die geschätzte Beförderungs-

kapazität europäischer Nachtzugbetreiber ist in Abbildung 7 dargestellt. Demzufolge verfügt die 

italienische FS mit rund 1,5 Mio. Plätzen in Schlaf- und Liegewagen über die größte Platzkapazität, 

gefolgt von der österreichischen ÖBB und der staatlichen Eisenbahngesellschaft Rumäniens, CFR, 

mit 1,3 Mio. bzw. 0,6 Mio. Plätzen. Die Gesamtnachfrage kann auf grob 20 Mio. Fahrgäste (inkl. 

Sitzwagen) pro Jahr geschätzt werden.27 

 

27 Fahrgastzahlen werden nur teilweise berichtet: 

So reportet z. B. die ÖBB nicht die Fahrgastzahlen im Nachtzugverkehr, vgl. ÖBB (2024): „Zahlen, Daten, Fakten 2023/24“, Link.  

Für Italien werden für 2023 2,0 Mio. Passagierinnen und Passagiere berichtet: FSNews (2024): „Trenitalia: nel 2023 oltre 2 milioni di passeggeri sui 

treni notte“, Link. 

Die ÖBB strebt für 2026 3 Mio. Passagierinnen und Passagiere an: Eurailpress (2023): „Nachtzüge: ÖBB rechnen mit „schwarzer Null“ im Schlafwagen-

Geschäft“, Link.  

Alle Links zuletzt abgerufen am 12.06.2024. 
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Abbildung 7: Geschätzte Beförderungskapazität europäischer Nachtzugbetreiber Schlaf- und Liegewagen (2023, 

in Tausend)28 

2.3.3 Nachtzugsysteme in Europa 

Die Nachtzugangebote in Europa unterscheiden sich hinsichtlich Preis, Komfort und Zielgruppe. Im 

Folgenden werden vier verschiedene Produktkategorien definiert. Diese lassen sich hinsichtlich 

verschiedener Charakteristika unterscheiden: 

• Im „klassischen expliziten Nachtzugverkehr“ kommen alle drei Wagenkategorien (Schlaf-, 

Liege-, Sitzwagen) zum Einsatz, wobei Liegewagen dominieren.  

• In ausgeprägten „Qualitätszügen“ werden bevorzugt hochwertige Schlafwagen und keine 

Liegewagen eingesetzt. Die mitgeführten Sitzwagen weisen eine geringe Kapazität, aber 

zugleich hohen Komfort auf. Zudem gibt es einen Speisewagen. Das Angebot ist touristisch 

orientiert, wie beispielsweise der Caledonian Sleeper in Schottland. 

• In „einfach gehaltenen Nachtzügen“ werden häufig keine oder sehr alte Schlafwagen 

mitgeführt. Die Preise sind niedrig und der Komfort in der Regel ebenso. Die Konkurrenz-

fähigkeit zu anderen Verkehrsträgern ist gering. Diese Systeme finden sich in Osteuropa, 

beispielsweise in Rumänien, Moldau und Bulgarien.  

• Kombinierte Autoreisezüge über Nacht haben ihren Schwerpunkt in der ganz überwiegend 

touristischen Automitnahme zum Zielort und werden zumeist von privaten Betreibern 

angeboten, wie beispielsweise von BTE Autozug oder UrlaubsExpress. Umgekehrt gibt es auch 

 

28 Eigene Auswertung und Darstellung. Redaktionsstand August 2023. 
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klassische Nachtzüge, die vereinzelte Autoreisezugwagen mitführen, wobei diese insgesamt auf 

dem Rückzug sind. 

In der geographischen Betrachtung der Nachtzugsysteme ergibt sich folgendes Bild: 

• Das Nachtzugangebot in Osteuropa ist geprägt von niedrigen Preisen, aber auch zugleich von 

niedrigem Komfort. Die Reisegeschwindigkeit ist niedrig und der Nachtzug dadurch häufig wenig 

konkurrenzfähig im Vergleich zu anderen Verkehrsträgern wie dem Pkw oder dem Flugzeug.  

• In Skandinavien gibt es ein ausgeprägtes und vergleichsweise teures Nachtzugangebot, das 

einen hohen Komfort aufweist. Neben der Nutzung zu touristischen Zwecken dient das Angebot 

häufig der Anbindung entlegener Regionen an die nationalen Wirtschaftszentren. Aufgrund der 

großen Distanzen und schwierigen topografischen Bedingungen ist der Nachtzug konkurrenz-

fähig zum Pkw.  

• West- und Zentraleuropa wird dominiert vom klassischen Nachtzugverkehr mit durch-

schnittlichen Preis- und Komfortmerkmalen. Gegenüber dem Flugzeug besteht eine geringe 

Konkurrenzfähigkeit. Die Hauptzielgruppe sind touristische Verkehre.  

 

Nachfolgende Tabelle 2 illustriert die Merkmale/Einschätzungen der Nachtzugangebote in den 

einzelnen Ländern bzw. etablierter multinationaler, klar akzentuierter Produkte wie EuroNight (EN) 

oder Nightjet (NJ) – zugeordnet zu den genannten vier Produktkategorien. Die Einschätzung, wie 

das jeweilige Merkmal (z.B. Komfortlevel) ausgeprägt ist, wurde relativ zu den anderen Angeboten 

vorgenommen.  
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Die gemessen an der Beförderungskapazität sechs wichtigsten Betreibergesellschaften von 

Nachtzügen in Europa werden nachfolgend in Kurzsteckbriefen beschrieben: 

Ferrovie dello Stato Italiane (FS) 

Betriebene 
Verbindungen 

10  

Kapazitäten  

(Schlaf-/Liegewagen) 
~1,5 Mio. 

Länder IT 

Betreiberform Staatlich 

Kommerzialität Spezielle direkt vergebene PSO Nachtzugverkehre 

Die italienische Staatsbahn FS betreibt ein rein inneritalienisches Nachtzugangebot, das auf eine 

starke Verknüpfung der südlichen Landesteile mit Zentral- und Norditalien abzielt. Die Analyse der 

Schlaf- und Liegewagenkapazitäten zeigt, dass FS mit einer Kapazität von rund 1,5 Mio. Plätzen pro 

Jahr zu den wichtigsten europäischen Nachtzugbetreibern gehört.  

Im Zuge des italienischen nationalen Aufbau- und Resilienzplans (PNNR) wurden 200 Mio. EUR 

bereitgestellt29, um die Intercity-Verbindungen nach Süditalien zu verbessern. 140 Mio. EUR von 

FS Trenitalia fließen dabei in den Kauf von bis zu 370 neuen Nachtzugwaggons, davon sollen die 

ersten 70 bereits bis Mitte 2026 für den Nachtzugverkehr von und nach Sizilien eingesetzt werden. 

Auch dem Komfort wird dabei ein hoher Stellenwert zugeschrieben. 

Österreichische Bundesbahnen (ÖBB) 

Betriebene 
Verbindungen 

19 (inkl. Kurswagen) 

Kapazitäten  

(Schlaf-/Liegewagen) 
~1,3 Mio. 

Länder AT, DE, CH, CZ, SK, HR, SL, FR, IT, NL, BE, PL 

Betreiberform Staatlich 

Kommerzialität 
Grds. kommerziell, einzelne Strecken (Wien – Graz, Innsbruck – Bregenz) 
Gegenstand PSO Fernverkehr 

Die ÖBB-Personenverkehr AG betreibt mit 19 Verbindungen das umfangreichste Liniennetz in 

Europa und weist die zweitgrößte Platzkapazität auf. Nach dem Ausstieg der DB Fernverkehr AG 

aus dem Nachtzuggeschäft mit Schlaf- und Liegewagen führte die ÖBB zahlreiche Verbindungen 

fort und betreibt diese erfolgreich weiter. Dies geschah auch durch teilweise Übernahme des 

Fahrzeugparks der DB Fernverkehr AG (42 Schlafwagen und 15 Liegewagen). Die ÖBB präsentiert 

sich zudem als zentraler Treiber im Nachtzugverkehr und hat für die nächsten Jahre zusätzliche 

Verbindungen, beispielsweise Zürich nach Rom, angekündigt. Begleitet wird die Nachtzugoffensive 

von einem umfassenden Investitionsprogramm der ÖBB in das eigene Rollmaterial. Bei Siemens 

wurden 33 Garnituren neu bestellt, die bis 2025 ausgeliefert werden sollen. 

 

29 Vgl. Il Sole 24 Ore (2023): „FS, ordine da 140 milioni per l’acquisto di nuove carrozze notte per Intercity”, Link, zuletzt abgerufen am 26.07.2024. 
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Căile Ferate Române (CFR) 

Betriebene 
Verbindungen 

15 

Kapazitäten 

(Schlaf-/Liegewagen) 
~0,6 Mio. 

Länder RO, HU, BG 

Betreiberform Staatlich 

Kommerzialität 
Direkt vergebene PSO gesamter Verkehr CFR, spezielle Nachtzugregelungen 
nicht bekannt 

Das rumänische staatliche Eisenbahnverkehrsunternehmen betreibt Nachtzugverkehr weitgehend 

in den längeren Strecken des Binnenverkehrs mit altem Fahrzeugmaterial. Es wird lediglich ein 

Nachtzug (Budapest – Sofia) angeboten, der aktuellen Standards entspricht. Es sind keine 

Investitionspläne bekannt. 

VR-Yhttymä (VR) 

Betriebene 
Verbindungen 

4 

Kapazitäten  

(Schlaf-/Liegewagen) 
~0,3 Mio. 

Länder FI 

Betreiberform Staatlich 

Kommerzialität 
Spezielle direkt vergebene PSO für den Nachtzugverkehr; Ausschreibung 
wird untersucht 

Die finnische VR betreibt Nachtzugverkehr im Inland mit hohen Kapazitäten und neuen Wagen. VR 

führt kontinuierliche Investitionen in neues Wagenmaterial durch, was aufgrund eines direkt 

vergebenen und langlaufenden PSO-Auftrags ermöglicht wurde.  

Polskie Koleje Państwowe (PKP) 

Betriebene 
Verbindungen 

9 

Kapazitäten  

(Schlaf-/Liegewagen) 
~0,5 Mio. 

Länder PL 

Betreiberform Staatlich 

Kommerzialität 
Grds. kommerziell / open access, allerdings Regulierung Marktzugang durch 
UTK 

Der internationale Nachtzugverkehr der polnischen PKP wurde faktisch eingestellt bzw. aufgrund 

der Unterbrechung nach Russland obsolet. Nationaler Nachtzugverkehr wird im Rahmen von 

verkehrenden Tages-/Nachtzügen mit altem Material erbracht, welches renoviert wurde.  
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reinen Nachtverbindungen mit Sitzwagen angeboten. Es werden Sitzwagen entweder als Teil von 

Nachtzügen mit Schlafoption mitgeführt oder generell kein nächtlicher SPFV gefahren. 

2.4 Geplantes Nachtzugangebot 

2.4.1 Geplante Nachtzugverkehre in Deutschland und Europa 

Die geplanten Nachtzugangebote für die kommenden Jahre sind begrenzt (siehe hierzu die 

Auswertung in Tabelle 4). Allerdings ist zu beachten, dass bereits in den vergangenen Jahren viele 

Verbindungen wiederbelebt, verlängert oder neu eröffnet wurden. Die ÖBB plant auch weiterhin ihr 

bereits umfangreiches Nachtzugangebot weiter auszubauen, ist dabei aber auf die Eisenbahn-

unternehmen der anderen Länder angewiesen, z. B. bei den Verbindungen Zürich – Rom und Zürich 

– Barcelona. Ursprünglich sollte ein Nachtzugangebot bereits 2022 in der Schweiz wiedereingeführt 

werden, allerdings wurde dies auf Grund von fehlenden Fahrzeugen immer wieder verschoben. 

Finanziert werden sollten die Nachtzugverbindungen durch ein neu aufgelegtes CO2-Gesetz.32 So 

sind zwar die Nachtzugverbindungen weiterhin geplant, konkrete Zeitplanungen wurden jedoch 

nicht veröffentlicht.33  

Derzeit kann noch nicht bewertet werden, ob und inwieweit die in Italien ausgelöste Beschaffung 

von Nachtzugwagen durch Trenitalia zu neuen Angeboten führt. Die Gutachterinnen und Gutachter 

erachten es als wahrscheinlicher, dass das bisherige Angebot mit Schwerpunkt Sizilien und 

Süditalien komplett auf neues Material umgestellt wird. Trenitalia hat mit dem Hersteller-

Konsortium Titagarh Firema und Škoda Transportation einen Rahmenvertrag über bis zu 370 

Waggons für den Nachtzugverkehr abgeschlossen. Fest bestellt werden sollen 70 Wagen. Der 

Gesamtwert des Auftrags ist mit 732,5 Mio. EUR angegeben. Ein Unterauftrag über diverse 

Dienstleistungen rund um den Wagen wie die Instandhaltung hat zudem einen Wert von bis zu 

126,4 Mio. EUR. Optional kann der Vertrag um weitere 24 Monate Laufzeit verlängert werden, auch 

können optional weitere Instandhaltungsarbeiten für bis zu 20 Jahre beauftragt werden.34  

Auch das noch junge belgisch-niederländische Unternehmen European Sleeper plant einen Ausbau 

des Streckenangebotes. So wurde erst im März 2024 die Strecke Berlin – Brüssel bis Prag erweitert. 

Für das Frühjahr 2025 ist eine Erweiterung von Amsterdam nach Barcelona geplant.35 Aber auch 

die skandinavischen Länder werden anvisiert.36 Konkrete Fahrzeugbeschaffungen für die genannten 

Strecken sind aber nicht bekannt. Yossaria Trains aus der Slowakei hat derweil 35 Doppelstock-

schlafwagen der ehemaligen DB CityNightLine erworben, die sie ab 2025 auf der Binnenrelation der 

Slowakei Bratislava – Košice – Humenné als Qualitätszug einsetzen wollen.37 

Weitere Angebote werden von Regiojet und Midnight Trains verfolgt. So plant Regiojet im Jahr 2024 

eine Nachtzugverbindung von Hannover nach Kiew38, realisiert wurde aber zunächst nur eine 

Verlängerung eines Binnenzuges von Košice nach Čop in der Ukraine.39  Das Unternehmen Midnight 

Trains widmet sich ebenfalls dem Ausbau des Nachtzugnetzes, allerdings handelt es sich hierbei um 

 

32 Vgl. Die Bundesversammlung — Das Schweizer Parlament (2022): „CO2-Gesetz für die Zeit nach 2024. Revision“, Link, zuletzt abgerufen am 

30.07.2024. 

33 Vgl. Tagesanzeiger (2024): „ÖBB fordern mehr Engagement von den SBB“, Link, zuletzt abgerufen am 30.07.2024. 

34 Vgl. Amt für Veröffentlichungen der EU (2023): „388144-2023 – Ergebnis“, Link, zuletzt abgerufen am 30.07.2024. 

35 Vgl. 24rhein (2023): „Neue Strecken geplant – mit dem Zug durch ganz Europa fahren“, Link, zuletzt abgerufen am 30.07.2024. 

36 Vgl. European Sleeper (2024): „The Good Night Train”, Link, zuletzt abgerufen am 30.07.2024. 

37 Vgl. Eurailpress (2023): „Yosaria Trains: 39 Dosto-Schlafwagen“, Link, zuletzt abgerufen am 30.07.2024. 

38 Vgl. Freiberger (2023): „Mit dem Nachtzug durch Europa: Diese neuen Verbindungen sind geplant“, Link, zuletzt abgerufen am 07.06.2024. 

39 Vgl. RailTarget (2024): „ RegioJet Celebrates Success on Prague-Košice-Čop Line with High Passenger Numbers and Minimal Delays”, Link, zuletzt 

abgerufen am 07.06.2024. 
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• In Schweden bestehen PSO für die Inlandsverbindung Stockholm – Nordschweden in Höhe von 

0,50 EUR/Zugkm, sowie eine Anschubfinanzierung von 400 Mio. SEK (34 Mio. EUR)46 der neuen 

Nachtzugverbindung Stockholm – Berlin. Zudem unterstützt die Handelskammer den Nachtzug 

Malmö – Berlin. Ebenso ist in Norwegen der Nachtzugverkehr Bestandteil eines PSO. 

• Der Caledonian Sleeper in UK ist Gegenstand eines PSO. Zudem wurden die neuen Fahrzeuge 

mit einem Zuschuss von £ 110 Mio. unterstützt 

• In Frankreich ist die Reaktivierung von vorhandenen Liegewagen für vier Verbindungen mit 

100 Mio. EUR bezuschusst. Einzelne Verbindungen werden als „öffentlicher Dienst“ vom 

Französischen Verkehrsminister Clément Beaune dargestellt und entsprechend finanziert, 

beispielsweise die Nachtzugverbindung Paris – Aurillac mit 3 bis 4 Mio. EUR im Jahr.47 Für den 

neuen Nachtzug Paris – Berlin habe Frankreich eine „Investition“ von 10 Mio. EUR für den Anlauf 

getätigt48, wobei unklar bleibt, auf welche Weise, zumal die Betreiberin dort die ÖBB ist. 

• In Belgien werden neue Nachtzüge von Trassen-/Energiekosten in Höhe von 2 Mio. EUR 

befreit.49 In den Niederlanden werden 6,7 Mio. EUR für die neuen Nachtzüge Amsterdam – 

Zürich/Wien im Zeitraum 2021 bis 2024 bereitgestellt.50 

• In der Schweiz stehen 30 Mio. SFR bis 2030 für neue Nachtzugverbindungen bereit. 

• In Österreich sind die Nachtzüge Bestandteile des per Konzession/PSO geschützten 

vertakteten Tagesverkehrs. Nur unter dieser Gesamtrechnung kann der Nachtzug seitens der 

ÖBB als „profitabel“ bzw. mit „schwarzer Null“ dargestellt werden.51 

• In Italien sind die Nachtzüge explizit Bestandteil des PSO InterCitys. Der Zuschussbedarf selbst 

ist aber nicht bekannt. 

Steer Davies Gleave52 haben in ihrer Studie für das Europäische Parlament ebenfalls versucht, in 

Fallstudien die durchschnittlichen Subventionsbeträge pro Nachtzugreisendem zusammenzufassen. 

Die nachfolgende Abbildung 9 stellt deren Ergebnis dar.  

 

 

46 Vgl. Sveriges Radio (2020): „Regeringen satsar på tåg till kontinenten: ”Stor dag””, Link, zuletzt abgerufen am 07.06.2024. 

47 Vgl. BFM Business (2023): „Paris-Aurillac: pourquoi la rentabilité des trains de nuit reste toujours aléatoire“, Link, zuletzt abgerufen am 07.06.2024.  

48 Vgl. Berliner Zeitung (2023): „Neuer Nachtzug Berlin-Paris startet: Nur in Deutschland fährt er ohne Subventionen“, Link, zuletzt abgerufen am 

07.06.2024. 

49 Vgl. The Brussels Times (2023): „Mobility minister announces support for night-train operators“, Link, zuletzt abgerufen am 07.06.2024. 

50 Vgl. RailTech (2022): „Nightjet concession to NS was ‘not unlawful’, Dutch appeals tribunal concludes“, Link, zuletzt abgerufen am 07.06.2024. 

51 Vgl. Frankfurter Rundschau (2019): „ÖBB machen mit Nachtzug Gewinn“, Link, zuletzt abgerufen am 07.06.2024. 

52 Vgl. Steer Davis Gleave (2017): Passenger Night Trains in Europa: The end of the line? 
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Abbildung 9: Subvention pro Nachtzugreisendem53 

2.6 Förderprogramme für Nachtzüge in Europa 

Wie vorstehend dargestellt, sind die meisten Nachtzugverbindungen mit hoher Wahrscheinlichkeit 

als defizitär einzustufen. Dies hat zahlreiche Initiativen zur Stützung von Nachtzugverkehren 

hervorgebracht. Wie aber in der Studie zum Nachtzugverkehr für den EU-Parlamentsausschuss für 

Verkehr und Tourismus beschrieben, sind öffentliche Zuschüsse für den Nachtzug nicht immer 

identifizierbar, da diese oft aus Querfinanzierung aus anderen Dienstleistungen des Betreibers bzw. 

aus anderen PSO besteht. Nachfolgend eine Aufstellung der Förderungen: 

• Belgien: Übernahme der Trassen- und Energiekosten für Nachtzugbetreiber, in einer Testphase 

limitiert auf 2 Mio. EUR über zwei Jahre.54 

• Schweden: Seit Jahrzehnten wettbewerbliche Vergabe der Nordland-Verkehre, aktuell 

Subvention der SJ-Nachtzüge nach Deutschland über einen Verkehrsvertrag, dagegen keine 

Förderung für den Nachtzug von Snälltåget.55 Wider Erwarten fährt Snälltåget trotz der neuen 

Konkurrenz durch den geförderten Verkehr ohne Förderung weiter, wenngleich mit etwas 

reduzierten Verkehrstagen.  

• Niederlande: Verkehrsvertrag (Direktvergabe an NS/ÖBB) mit einer Förderung von 

6,7 Mio. EUR über eine dreijährige Testphase.56 

• Finnland: Nachtzüge enthalten in Dienstleistungsvergabe, Call Option des Staates für die 

Fahrzeuge, Details nicht bekannt.57 

• Frankreich: Investitionsfinanzierung für Fahrzeuge (30 Loks und 300 Wagen und Depots für 

mindestens 800 Mio. EUR) sowie Subvention des laufenden Betriebes als Direktvergabe, 

Volumen unbekannt. Die Regierung hat für 2030 ein Zielnetz mit zehn Verbindungen definiert.58 

 

53 Vgl. ebenda, S. 52. 

54 Vgl. The Brussels Times (2023): „Mobility minister announces support for night-train operators“, Link, zuletzt abgerufen am 07.06.2024. 

55 Vgl. International Railway Journal (2022): „Snälltåget reports major passenger growth on cross-border night trains”, Link, zuletzt abgerufen am 

07.06.2024. 

56 Vgl. International Railway Journal (2019): „Dutch government to support return of night trains”, Link, zuletzt abgerufen am 07.06.2024. 

57 Vgl. Railway Gazette (2022): „Tendering ahead as Finnish operating contract signed”, Link, zuletzt abgerufen am 07.06.2024. 

58 Vgl. International Railway Journal (2021): „France wants to expand cross-border and domestic night train services”, Link, zuletzt abgerufen am 

07.06.2024. 
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• Schweiz: Befristete Förderung bis 2030 bereitgestellt, noch nicht abgerufen.59 

• UK: Seit Jahrzehnten besteht ein subventionierter Verkehrsvertrag (Franchise) für Nachtzüge 

von London nach Schottland. Seit 2023 neue Betreiberfirma im Eigentum der schottischen 

Regierung. Neue Fahrzeuggeneration staatlich finanziert.60 

• Österreich: Die ÖBB Personenverkehr AG hat 33 neue Nachtzuggarnituren bestellt und baut 

europaweit ein Netz auf. Die Verkehre im Land werden unter dem Dach des großen direkt 

vergebenen Verkehrsvertrages mit der ÖBB bezuschusst. Zuschüsse gibt es auch in den 

Niederlanden und künftig evtl. in der Schweiz. Offiziell äußert sich die ÖBB nicht zur 

Profitabilität. Die Studie sieht Anzeichen, dass der Betrieb heute nicht kostendeckend sein kann 

bzw. sich nur in der Gesamtbetrachtung mit den bestellten Tagesverkehren wirtschaftlich 

darstellt. 

  

 

59 Vgl. Neue Zürcher Zeitung (2023): „Nachtzüge sind grün, aber unrentabel und unbequem“, Link, zuletzt abgerufen am 07.06.2024. 

60 Vgl. The Guardian (2023): „Caledonian Sleeper rail service to be nationalised by Scottish ministers”, Link, zuletzt abgerufen am 07.06.2024. 
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3. Wirtschaftlicher Handlungsraum 

Eine genaue Betrachtung der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen für die Produktion von 

Nachtzügen ist angezeigt, um ein realistisches und belastbares Bild der Kosten, der 

Deckungsmöglichkeiten über Erträge und damit der wirtschaftlichen Tragfähigkeit von Investitionen 

zu geben. 

3.1 Kostenabschätzung 

3.1.1 Methodik des Kostenmodells 

Für die beispielhafte Wirtschaftlichkeitsanalyse von Nachtzugverkehren wurde ein Kostenmodell 

entwickelt, das alle relevanten Kostenbestandteile berücksichtigt. Da eine betriebswirtschaftliche 

Betrachtung vorgenommen wird, wurden die Kosten von Umweltauswirkungen wie Lärm und 

Luftschadstoffen an dieser Stelle nicht berücksichtigt.  

Abbildung 10 fasst zusammen, welche Eingangsdaten für die Berechnung eines konkreten Angebots 

relevant sind und in welche Kostenbestandteile sich diese übersetzen. Das Modell lässt dabei die 

Betrachtung verschiedener Produktionskonzepte61 zu (z. B. Ganzzugkonzept, Zugkreuzkonzept).  

 

Abbildung 10: Eingangsdaten und Kostenbestandteile des Modells 

Im Folgenden werden die Kostenbestandteile erläutert. Deren Berechnung wurde auf Grundlage 

verfügbarer Literatur, Daten sowie Experteninterviews62 mit Betreibern von Nachtzugverkehren und 

basierend auf der eigenen Marktkenntnis hergeleitet. Die Kostenwerte beziehen sich dabei auf den 

Preisstand 2023. Länderdifferenzierte Kostensätze wurden bei relevanten Kostenbestandteilen 

ermittelt. Ansonsten wurden deutsche Ansätze als repräsentativ angesetzt (z. B. Kosten für die 

Abstellung; Abstellung ohnehin zu 50 % in Deutschland).  

 

 

61 vgl. Begriffsdefinition im Abkürzungsverzeichnis / Glossar.  

62 Interviews fanden zwischen Juli und Oktober 2023 mit in Deutschland, Österreich, Belgien, Niederlande und Schweden tätigen Nachtzugbetreibern 

statt. Den Gesprächspartnern wurde dabei vertrauliche Behandlung der Inhalte zugesichert.   
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3.1.1.5 Infrastruktur 

Es fallen Kosten für die Benutzung der Eisenbahninfrastruktur an: neben der Benutzung der Trasse 

umfasst dies Entgelte für die Benutzung der Stationen.  

Das Trassenentgelt ergibt sich als Produkt aus den zurückgelegten Trassenkilometern im 

jeweiligen Land und dem länderspezifischen Trassenpreis je Kilometer. Die Trassenpreise je Land 

wurden mithilfe der Veröffentlichungen der nationalen Netzbetreiber oder des Charging Information 

Systems (CIS) von RailNetEurope70 ermittelt. Im CIS können die Trassenpreise aller EU-Länder 

sowie der Schweiz abgerufen werden. Die zugrundeliegenden Daten stammen von den 

Infrastrukturmanagern der jeweiligen Länder. Das Softwaretool bietet eine unverbindliche Auskunft. 

Die nachfolgende Abbildung stellt die Eingabemaske des CIS dar. Bei der Abfrage wurden die 

Parameter, die für den Nachtzug charakteristisch sind, verwendet: unter anderem Economy, 

Personenverkehr mit langen und schweren Zügen (je nach Land ist auch das Gewicht für die 

Bemessung des Trassenpreises relevant).  

 

Abbildung 11: Eingabemaske des Charging Information Systems 

Tabelle 12 stellt die ermittelten Trassenpreise für einen beispielhaften Nachtzugverkehr in den 

einzelnen Ländern dar (Stand 2023/2024). In Deutschland gelten nachts separate Trassenpreise. 

Im Jahr 2023 wurde festgelegt, dass grundsätzlich nachts fahrende Züge mit Schlaf- oder 

Liegewagen durchgängig den niedrigeren Nachttarif (2,76 EUR/Trkm, Stand 2023) zu entrichten 

haben. Zuvor war dies nur zwischen 23:00 und 06:00 Uhr möglich; ansonsten mussten die je nach 

Trasse geltenden Tagespreise gezahlt werden.71 In anderen Ländern beinhalten Trassenpreise 

Zuschläge bei Neubaustrecken (Frankreich, Italien, UK). 

 

70 Vgl. RailNetEurope (n.d.): „Charging Information System”, Link, zuletzt abgerufen am 06.05.2024. 

71 Vgl. DB InfraGO (2023): „TPS 2024 – Änderungen im Nachtzugsegment und Pflichten der EVU“, Link, zuletzt abgerufen am 06.05.2024. Die 

Änderung war gültig ab Dezember 2023. 
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Darüber hinaus gibt es noch die folgende Besonderheit im Nachtzugverkehr im Vergleich zum 

Tagzugverkehr: das Frühstück. Hierfür werden Kosten von 6 EUR pro Frühstück73 veranschlagt.   

Bei der Kombination von Relationen (X- oder Y-Produktionskonzept) ist zudem eine Zugumbildung 

nötig. Diese wird mit 180 EUR für die Einsatzstunde der Triebfahrzeugführerinnen und 

Triebfahrzeugführer und zusätzlich benötigtes Personal veranschlagt.  

3.1.2 Musterrechnung und Bewertung von Produktionskonzepten im Nachtzugverkehr 

Anhand des dargestellten Modells werden die Kosten für ein Nachtzugangebot auf einer Musterroute 

berechnet. Ausgangspunkt ist ein Basisfall mit einem gewissen Set an Eingangsdaten 

(Produktionskonzept, Länge der Strecke etc.). Im Anschluss werden Abwandlungen dieses Falls 

betrachtet. Dafür werden einzelne Eingangsdaten variiert, um die Sensitivität der Kosten zu 

analysieren. Darüber hinaus wird aus den ermittelten Kosten ein zu erzielender Bruttoerlös pro Platz 

abgeleitet. Dieser wäre nötig, um das Angebot wirtschaftlich betreiben zu können. Diese Analyse 

lässt eine Betrachtung der wirtschaftlichen Wettbewerbssituation intra- und intermodal zu.  

Der betrachtete Basisfall ist ein Nachtzugangebot, das…  

• …in Deutschland und der Schweiz verkehrt, 

• …außerhalb des Hochgeschwindigkeitsnetzes unterwegs ist, 

• …über ein X-Produktionskonzept zwei Relationen kombiniert, die mit zwei mal zwei Halbzügen 

(d. h. je Relation mit 14 Wagen) befahren werden, 

• …je Relation 900 Zugkilometer zurücklegt,  

• …je Relation eine Fahrtzeit von 10 Stunden aufweist,  

• …mit Zugbetreuerinnen und Zugbetreuern aus Deutschland besetzt ist,  

• und dieses Angebot 360-mal im Jahr (Hin- und Rückrichtung) anbietet. 

Das X-Produktionskonzept zieht nach sich, dass Züge an einem Verknüpfungsbahnhof Zuggruppen 

austauschen. Der Basisfall wurde so gewählt, da dieses Produktionskonzept aktuell in Mitteleuropa 

so gefahren wird. Die nachfolgende Tabelle 14 stellt diese Angebote dar.  

Lediglich die nachfragestarken Zugläufe Zürich – Hamburg, Zürich – Amsterdam und Wien – Zürich 

werden als Ganzzüge gefahren, wobei diese Züge auch Sitzwagen für den Tagesverkehr mitführen. 

 

 

73 Der Wert stammt aus einem Branchengespräch mit einem Nachtzugbetreiber. Dieser erläuterte ebenfalls, dass mehr Frühstücksportionen 

vorgehalten als schlussendlich verzehrt werden. 
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volkwirtschaftlicher. Das hier verwendete Kostenmodell setzt hingegen die betriebs-

wirtschaftliche Brille auf und berücksichtigt demzufolge die Finanzierungskosten der Fahrzeuge. 

Ein Blick auf die Trassenkosten zeigt, dass die Trassenpreise damals deutlich höher angesetzt 

wurden (4,81 EUR/Trkm, hier: 2,76 EUR/Trkm). Es wurde lediglich ein Abschlag von 30 % 

gewählt, um den ab Dezember 2017 eingeführten Nachttarif zu berücksichtigen. Der Anteil der 

Kosten für Personal, Reinigung und Abstellung ist mit dem Kostenanteil in dieser Studie 

vergleichbar. 

• Eine schwedische Untersuchung von Nelldal in 201782 hat sich mit den Kosten für ein 

Nachtzugangebot zwischen Stockholm und Hamburg beschäftigt. Es wurden dabei differenziert 

nach den Teilabschnitten in Schweden, Dänemark und Deutschland die Kosten je Zugkilometer 

ausgewiesen. Aufgrund der höchsten Trassenpreise liegen die Kosten auf dem deutschen 

Teilabschnitt mit ca. 25 EUR/Zugkm für ein Angebot mit 10 Wagen am höchsten. Auch bei einer 

einfachen Hochrechnung auf 14 Wagen machen die Kosten der schwedischen Studie nur 80 % 

der in dieser Studie ermittelten Kosten pro Zugkm aus. 

• 2021 wurden von slowakischen Forschern83 Kostenrechnungen für Nachtzugangebote 

zwischen Ungarn, der Slowakei, Tschechien und Deutschland durchgeführt. Die mit dem 

Basisfall vergleichbare Linie (auch zwei Halbzüge) verläuft von Bratislava nach Hamburg. Die 

Kosten pro Platz bewegen sich auf einem ähnlichen Niveau wie in dieser Studie.   

Die Frage ist, wie sich die Kosten des Nachtzugangebots im Vergleich zu den konkurrierenden 

Verkehrsmitteln darstellen. Die Nachtzugkosten liegen im Niveau oberhalb der 

Luftfahrtindustrie: 5,0 bis 5,5 ct je Sitzplatzkm für die längere Kurzstrecke statt 6,39 ct pro 

Platzkm im Nachtzug.84 Im Vergleich zum Nachtzug unterscheiden sich die Kosten für den SPFV im 

Tagverkehr in den folgenden Punkten:  

• Rollmaterial: deutlich günstigere Fahrzeuge durch hohe Stückzahlen 

• Energie: höherer Energiebedarf durch höhere Endgeschwindigkeiten/HGV 

• Personal: geringerer Personalbedarf, da weniger Kundenbetreuung 

• Reinigung/Abstellung: niedrigere Reinigungskosten, wegen standardisierter Sitzplatzbereiche, 

Abstellbedarf geringer wegen höherer täglicher Nutzungszeit 

• Infrastruktur: höhere Trassenpreise v. a. in Deutschland. 

Im Ergebnis liegen damit die Nachtzugkosten auch oberhalb konventioneller Tageszüge (4,0 

bis 6,3 ct je Sitzplatzkm85). Allerdings vernachlässigt dieser Vergleich das höhere Komfortniveau 

bei Nachtzügen. 

Zusammenfassend zeigt die Modellbildung, dass es einige Hebel gibt, die Wirtschaftlichkeit eines 

Nachtzugangebots in der Finanzierungs- und Produktionsstruktur zu steuern: 

• Die Dominanz der Fahrzeuginvest- und –unterhaltskosten mit fast 50 % reflektiert hohe 

Preise für das Wagenmaterial (Kleinserien, nationale Vorschriften/Zulassung). Die heutigen 

Nachtzugangebote in Mitteleuropa profitieren von Kostenvorteilen durch gebrauchte, 

lebensdauerverlängerte Wagen: Viele derzeit eingesetzte Wagen in Europa stammen noch aus 

den 1960er- und 1970er-Jahren und haben teilweise bereits drei Generalüberholungen hinter 

sich. 

• Aktuell laufen Beschaffungen im größeren Stil an. Neben der bekannten Beschaffung der 

Nightjet-Garnituren der ÖBB – mit zwar gewissen Synergien zu Tageszügen (Railjet), aber 

 

82 Vgl. Nelldal (2021): Market and economy for night trains to Europe. 

83 Vgl. Dömény, Dolinayová (2021): Possibilities for introducing a new night train connection in Middle Europe. 

84 Vgl. Statista (2024): Durchschnittliche Kosten ausgewählter Billigfluglinien in Europa 2020. 

85 Vgl. Deutsche Bahn AG (2024): Integrierter Bericht 2023. DB Fernverkehr Umsatz von 5,9 Mrd. EUR bei 45,5 Mrd. Pkm 2023, mit 49 % Auslastung 

als oberer Wert. 4 Ct. gelten als klassische Marke für effiziente Low-Cost-Verkehre. 
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begrenzter Stückzahl und hohen technischen Anforderungen wie Niederflureinstieg oder auch 

Steuerwagen -, kann aktuell vor allem die Beschaffung von Trenitalia angeführt werden. Dort 

liegen die durchschnittlichen Wagenkosten unter 2 Mio. EUR.86 Allerdings weisen die Hersteller 

Škoda (Tschechien) / Titagarh Firema (Indien/Italien) wenig Erfahrung auf, so dass noch offen 

ist, ob diese Größenordnung bestätigt werden kann. 

• Lange Laufwege/höhere Geschwindigkeiten verbessern die Wirtschaftlichkeit: Nur ca. 1/4 

der Gesamtkosten sind direkt kilometerabhängig, und Zeitkosten (z. B. für Personal) führen bei 

höheren Geschwindigkeiten zu mehr Gegenwert in zurückgelegter Strecke. Gleichwohl müssen 

die Erlöse auch mitwachsen, wenn auch nicht linear mit der Entfernung. 

• Der Anteil Trassen-/Stationskosten ist gegenüber früheren Studien – nicht zuletzt aufgrund 

der Senkung in Deutschland - deutlich gesunken und liegt selbst bei Halbzügen unter 10 %.87 

Ausnahmen sind gewisse HGV-Strecken wie v. a. Richtung Paris und London. 

• Der Anteil der Energiekosten ist im Zeitverlauf stark steigend, aber im Ergebnis noch unter 

10 %. Beim Thema Energie sind v. a. Nutzen aus Hochgeschwindigkeitsverkehr mit deutlichem 

Zuwachs im Energieverbrauch mit dem Nutzen aus der Destinationserweiterung abzuwägen. 

• Der Anteil Personal-, Reinigungs- und Abstellkosten mit ca. 28 % kann in Bezug auf 

bisherige Studien bestätigt werden, befindet sich aber inflationsbedingt auf wesentlich höherem 

Niveau. Variationsmöglichkeiten erscheinen hier v. a. durch Rationalisierung in der Zug-

betreuung (Self-Check-in, vgl. VR Finnland) und reinigungsarme Fahrzeugkonzepte (ggf. keine 

Wäsche mehr im 6er Liegewagen „Economy“ zu stellen). 

• Vertriebskosten sind bereits durch Rationalisierungen der Eisenbahnen im starken Fall, 

Provisionen werden kaum noch gewährt. Allerdings ist nicht zu unterschätzen, welcher Aufwand 

für Platzbuchungen v. a. im Hinblick auf die verschiedenen Komfortkategorien und ggf. 

Teilstreckenverkauf (Sitzwagen) zu treiben ist. Ein Beispiel ist die nach Geschlechtern getrennte 

Belegung von Schlaf- und Liegewagenabteilen bei Verknüpfung mehrerer getrennter 

Buchungen.  

3.2 Investitionsabsicherung 

Aus ökonomischer Sicht ist ein Verzicht auf staatliche Eingriffe die sinnvollste Lösung 

(eigenwirtschaftliche Verkehre). Jedoch sind für langfristige Investitionsentscheidungen 

entsprechend stabile Rahmenbedingungen notwendig. Das bisher kaum nachweisbare Investitions-

verhalten privater Investoren in den europäischen Nachtzugverkehr ist ein Indiz dafür, dass speziell 

den erforderlichen Investitionskosten - die sich vor allem aus dem hochspezialisierten 

Nachtzugmaterial ergeben - keine langfristig sicheren Erträge gegenüberstehen. Hierauf wird in 

Kapitel 8 nochmals zurückzukommen sein. 

Im Folgenden werden die unterschiedlichen Optionen staatlicher Interventionen dargelegt und 

diskutiert, wenn der Staat hier in die Marktordnung eingreifen wollte. 

• Anschubfinanzierung: In vielen Politikfeldern werden erwünschte Aktivitäten des privaten 

Sektors durch Anschubfinanzierung der öffentlichen Hand unterstützt. Einige Länder haben 

solche Programme auch zur Förderung von Nachtzugverkehren etabliert. Problematisch ist, dass 

diese auch der Ausschreibungspflicht unterliegen können und dass in der politisch medialen 

Praxis oft ein massiver Druck entsteht, solche Finanzierungen zu verstetigen. 

• Fahrzeugfinanzierung: Bei der Ausschreibung von Eisenbahnverkehrsdienstleistungen in 

Europa besteht seit Jahren ein Trend, die Fahrzeuge durch den Auftraggeber bereitzustellen. 

Gründe hierfür sind die hohe Spezifität der Investition und die langen Vorlaufzeiten. Mit der 

 

86 Vgl. International Railway Journal (2023): „Trenitalia orders up to 370 sleeping cars”, Link, zuletzt abgerufen am 10.05.2024. 

87 Die Aussage bezieht sich auf den hier unterstellten Preisstand 2023. Selbst bei einer Trassenpreissteigerung wie in 2025 i.H.v. 17,7 % läge der 

Anteil bei Konstanz aller anderen Kostenbestandteile weiterhin unter 10 %.  
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Beistellung von Fahrzeugen werden kürzere Vorlaufzeiten für Vergaben und leichtere 

Betreiberwechsel möglich. Bereitstellung und Instandhaltung können auch an Dritte vergeben 

werden, insbesondere Fahrzeughersteller übernehmen diese Leistungen gerne. 

• Reduzierte Trassenpreise: Ein weiterer Förderansatz besteht darin, Betreibern vergünstigte 

Trassen-, Stations- oder Abstellpreise zu gewähren. Eine solche Maßnahme läuft über den 

Infrastrukturbetreiber und verursacht bei diesem zusätzlichen Subventionsbedarf. Auf 

Betreiberebene ist sie wettbewerbsneutral und damit EU-rechtlich unbedenklich. Die Maßnahme 

kann befristet oder unbefristet eingerichtet werden. Belgien fördert den Nachtzugverkehr über 

diesen Weg. 

• Laufende Förderung „Public Service Obligations“ (PSO): Für viele Leistungen im 

öffentlichen Verkehr hat sich die dauerhafte finanzielle Unterstützung für die in Qualität und 

Quantität gewünschte Verkehrsleistung als Standard herausgebildet. Auch wenn die Konzeption 

der VO (EG) Nr. 1370/2007 gleichrangig die Instrumente „ausschließliche Rechte“ und 

„finanzielle Kompensation“ (Defizitausgleich) gemäß Art. 3 Abs. 1 vorsieht, hat sich, soweit 

ersichtlich, die Vergabe von reinen Ausschließlichkeitsrechten (Konzessionen) bei Nachtzug-

angeboten nicht durchgesetzt. Um Marktstörungen und unfairen Wettbewerb zu verhindern, 

schreibt die EU für solche Förderungen eine EU-weite wettbewerbliche Vergabe vor.88 

Dabei gibt es in Abhängigkeit von der konkreten Risikoverteilung und dem Umfang der 

unternehmerischen Freiheitsgrade unterschiedliche Formen der Vertragsgestaltung. Der 

deutschen SPNV-Vergabepraxis folgend, lassen sich Brutto- und Nettoverträge unterscheiden. 

Bei Bruttoverträgen trägt der Aufgabenträger das Erlösrisiko, bei Nettoverträgen liegt dieses 

Risiko beim Betreiber. 

In der englischen Sprache finden sich unterschiedliche Begriffe: Der Begriff PSO ist v. a. EU-

Sprache, er entspricht sehr generisch dem deutschen „Dienstleistungsvertrag“. Weiter 

unterscheidet das Englische zwischen „Concession“, „Franchise“ und „Management Contract“. 

Die Begriffe sind ein Kontinuum: bei der „Concession“ hat der Betreiber weitgehende Freiheiten 

in der Angebotsgestaltung und trägt das Erlösrisiko, im „Franchise“ sind die Verantwort-

lichkeiten gemischt, beim „Management Contract“ definiert der Auftraggeber das Angebot und 

trägt das Erlösrisiko, der Betreiber erhält eine Gebühr für seine Management-Leistung, ggf. mit 

einer erfolgsabhängigen Anreizkomponente.  

• Andere Fördermaßnahmen: Andere Fördermaßnahmen wären wohl im Einzelfall auf 

Wirtschaftlichkeit und beihilferechtliche Zulässigkeit zu prüfen. Vorstellbar wären: 

o Übernahme von Energiekosten, 

o Unterstützung bei Verhandlung mit Nachbarländern für Trassensicherung und gemeinsame 

Fahrzeugbeschaffungen oder Fahrzeugpools, 

o Risikoübernahme des Staates für Mehrkosten bei Infrastrukturmängeln (Umleitungen, 

Verspätungen usw.). 

3.3 Liberalisierter Marktzugang 

Der Bahnsektor ist aufgrund seiner strukturellen Voraussetzungen seit jeher ein stark regulierter 

Sektor. Durch die Bemühungen der Europäischen Union und ihrer Mitgliedsstaaten wurden in den 

vergangenen Jahren umfassende Reformen durchgeführt, die die Marktliberalisierung und 

Beseitigung von Marktzutrittsbarrieren zum Ziel hatten. Dazu wurde die vertikale Integration von 

Infrastruktur und Betrieb der ehemals monopolistisch agierenden Staatsbahnen aufgebrochen. 

Damit wurden die Voraussetzungen für einen diskriminierungsfreien Zugang von privaten 

Eisenbahnunternehmen geschaffen. Nichtsdestotrotz bestehen weiterhin erhebliche Markteintritts-

barrieren, die insbesondere im Schienenpersonenfernverkehr den Wettbewerb behindern.89 Ein 

 

88 Das EU-Recht sieht Ausnahmen vor. 

89 Vgl. auch Eisenkopf & Knorr (2021): „Ein innovativer Regulierungsansatz zur Belebung des Wettbewerbs im Schienenpersonenfernverkehr“, 

Wirtschaftsdienst, Link, zuletzt abgerufen am 12.06.2024. 
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zentrales Hindernis für private (und staatliche) Eisenbahnunternehmen im Nachtzuggeschäft ist die 

Verfügbarkeit von geeigneten Schienenfahrzeugen. 

3.4 Verfügbarkeit von Fahrzeugmaterial für Nachtzüge 

Die Besonderheiten des Nachtzugverkehrs stellen spezifische Anforderungen an die Ausstattung der 

benötigten Reisezugwagen: spezielle Liege- und Schlafwagen, um in der Nacht zu ruhen bzw. zu 

schlafen. Eine Umnutzung von bestehenden Wagen aus dem Sitzwagenverkehr ist daher nicht bzw. 

nur mit erheblichen Investitionen möglich. 

Nach einer Schätzung von Steer und kcw gibt es in Europa 1.500 Fahrzeuge im Nachtzugverkehr.90 

Für die Beurteilung der Dynamik im Fahrzeugmarkt für Nachtzugwagen wurde im Rahmen dieser 

Studie eine umfassende Marktanalyse durchgeführt. Dazu wurden alle seit dem Jahr 2018 

getätigten Wageninvestitionen auf Grundlage öffentlich zugänglicher Informationen gesammelt und 

kategorisiert. Erfasst wurden Investitionen in Neufahrzeuge, Gebrauchtfahrzeuge, die Moderni-

sierung von Bestandsflotten sowie die Vermietung von Wagen. Die Ergebnisse sind in Abbildung 14 

dargestellt und zeigen: 

• Der Gebrauchtwagenmarkt speist sich aus den Altbeständen (früherer) Nachtzugbetreiber 

und ist weitestgehend erschöpft. Die getätigten Käufe und Modernisierungen beschränken sich 

nahezu auf Altwagen der DB Fernverkehr AG, die sich in Abstellung befanden.  

• In Ermangelung an Alternativen werden Bestandsflotten modernisiert und weitergenutzt. 

Prominentestes Beispiel ist die Aufarbeitung der Sleeperette durch die SNCF.  

• Die Anmietung von Wagen spielt eine untergeordnete Rolle. Anders als im SGV gibt es im 

Fern- und Nachtzugmarkt keine Leasinggesellschaften, die Fahrzeuge beschaffen und 

vermieten. 

• Nach jahrelangem Stillstand kam zuletzt Bewegung in den Markt für Neufahrzeuge. Die größte 

Einzelbestellung wurde durch die ÖBB-Personenverkehr AG mit einem Umfang von 33 

Garnituren bei Siemens ausgelöst.  

• Darüber hinaus gibt es Planungen zu zukünftigen Käufen. Die französische Regierung plant 

den Kauf von 300 Wagen für das geplante Nachtzugnetz im Jahr 2030.91 

 

 

Abbildung 14: Investitionen in Schlaf- und Liegewagen seit 2018 nach Marktsegment92 

 

90 Vgl. Steer/kcw (2021): Long-distance cross-border passenger rail services.  

91 Vgl. International Railway Journal (2021): „France wants to expand cross-border and domestic night train services”, Link, zuletzt abgerufen am 

07.06.2024. 

92 Eigene Auswertung und Darstellung; detaillierter Überblick in Appendix 1.  
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Insgesamt ergibt sich ein schwieriges Marktumfeld für aktuelle und potenzielle Nachtzugbetreiber. 

Kurzfristige und signifikante Ausweitungen der Angebotskapazitäten – sowohl auf Bestandsverbin-

dungen als auch auf neuen Strecken – sind aufgrund fehlender, geeigneter Wagen nicht möglich. 

Dies stellt eine erhebliche Markteintrittsbarriere für potenzielle Wettbewerber dar. Erfahrungen aus 

der Marktliberalisierung im „regulären“ Schienenpersonenfernverkehr am Tag zeigen, dass private 

Eisenbahnunternehmen, die über eine geringe Kapitalausstattung verfügen, im Allgemeinen mit 

Gebrauchtfahrzeugen in den Markt einsteigen. Aufgrund der höheren Verfügbarkeit gebrauchter 

Fahrzeuge ist dies im Fernverkehr am Tag leichter zu realisieren als im Nachtzugmarkt. 

Paradebeispiel ist hierfür die Liberalisierung in Tschechien/Slowakei, die zunächst ausschließlich 

über Gebrauchtmaterial erfolgte und erst im zweiten Schritt dann zu Neubeschaffungen führte. 

Ähnlich verhält es sich in Schweden und Deutschland. 

Die Europäische Kommission hat in ihrem Bericht und Aktionsplan zum (grenzüberschreitenden) 

Schienenpersonenfernverkehr in der EU eine ausreichende Fahrzeugverfügbarkeit als zentrale 

Maßnahme identifiziert.93 Ziel ist unter anderem, in Zusammenarbeit mit der Europäischen 

Investitionsbank (EIB), private Investitionen in Schienenfahrzeuge für den Fernverkehr zu fördern 

und so die Fahrzeugverfügbarkeit im Markt zu erhöhen. Darüber hinaus soll die Interoperabilität 

über Ländergrenzen hinweg vereinfacht werden. Konkrete Umsetzungen sind noch nicht erfolgt. Am 

ehesten kann hierfür die „Green Rail“-Strategie der Europäischen Investitionsbank94 angeführt 

werden. 

  

 

93 Vgl. Steer/kcw (2021): Long-distance cross-border passenger rail services; vgl. Europäische Kommission (2021): Action plan to boost long distance 

and cross-border passenger rail.  

94 Siehe die Zusammenfassung der verschiedenen Förderinstrumente vgl. Europäische Investitionsbank (2021): „Green Rail – die neue 

Investitionsplattform der EIB“, Link, zuletzt abgerufen am 10.05.2024.  
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4. Nachfragepotenzial im Bereich von Nachtzugverkehren 

Das vorherige Kapitel zu Kostenstrukturen hat geklärt, dass Nachtzüge entweder als 

Direktverbindungen in einer Linie, als gekreuzte Linien (X-Konzept) oder mit Linienauffächerung (Y-

Konzept) wirtschaftlich betrieben werden können. In jedem Fall ist aber eine hinreichende 

ganzjährige Auslastung von einem größeren Anteil der rund 700 Plätze je Vollzug (60 %, vgl. Kapitel 

3.1.2.2) notwendig.95 Nachfolgend soll geklärt werden, in welchem Umfang hierfür Potenziale bei 

anderen Verkehrsträgern zur Verfügung stehen und welche Voraussetzungen für eine (Teil-) 

Verlagerung auf den Nachtzug zu erfüllen wären. Dies schließt insbesondere die Deckung von 

Zahlungsbereitschaften und Komfortansprüchen ein. 

Die Betrachtung fußt bewusst auf verfügbaren und abgesicherten Verflechtungszahlen der Jahre 

2015-2019, da durch die Corona-Pandemie seitdem erhebliche Verwerfungen im Langstrecken-

verkehr zu konstatieren sind. Während speziell für den Flugverkehr innerhalb von Deutschland und 

von Kurzstrecken ins nahe Ausland wie Paris oder Brüssel eher von einem dauerhaften Rückgang 

des Flugverkehrs ausgegangen wird96, deuten die Fluggastzahlen auf der längeren Kurzstrecke 

wiederum auf vollständige Erholung hin.97 Offen bleibt, ob sich der massive Kapazitätsausbau in 

den 2010er-Jahren fortsetzt.  

4.1 Nachfragedeterminanten: Der Nachtzug im Wettbewerbsvergleich  

Der Nachtzug steht im Fernverkehr im intermodalen Wettbewerb zum Flugzeug, Pkw und Fernbus. 

Intramodal steht er in Konkurrenz zu Fernverkehrszügen im Tagverkehr. Die Ableitung von 

Nachfragepotenzialen durch eine Ausweitung des Nachtzugangebots in Deutschland ist daher im 

Kontext konkurrierender Verkehrsträger zu betrachten und zu bewerten. Aus Kundinnen- und 

Kundensicht wird die Verkehrsmittelwahl durch das angebotene Preis-Leistungsverhältnis 

bestimmt, sofern eine hinreichende Auswahlmöglichkeit zwischen verschiedenen Verkehrsträgern 

besteht. Die Entscheidungsfindung unterliegt vielfältigen – teilweise in Wechselbeziehung 

stehenden – Einflussfaktoren, weshalb eine Isolierung von Effekten schwierig ist. Hauptdeter-

minanten für die Verkehrsmittelwahl sind in der Verkehrswissenschaft der Preis, die Reisezeit und 

der Komfort. Kürzere Reisezeiten oder ein höherer Komfort rechtfertigen beispielsweise höhere 

Preise und umgekehrt.  

Ziel der nachfolgenden Untersuchungen ist die Verortung des Nachtzugs im Verkehrsträgervergleich 

im Fernverkehr. Dazu wurde die inter- und intramodale Wettbewerbssituation im Hinblick auf Preis, 

Reisezeit und Umsteigehäufigkeit sowie Komfort auf bestehenden Nachtzugverbindungen ab bzw. 

über Deutschland untersucht.  

4.1.1 Preis 

Für den Preisvergleich zwischen dem Nachtzug und den inter- und intramodal konkurrierenden 

Verkehrsmitteln im Fernverkehr wurde der günstigste Preis für drei verschiedene 

Buchungszeitpunkte erhoben: 3 Tage, 3 Wochen sowie 3 Monate vor Reiseantritt. Die Startzeit der 

 

95 Die heutige noch teilweise praktizierte Produktionsform von nur 3-mal wöchentlich, die z. B. derzeit auf Prag – Brüssel, Berlin/Wien – 

Paris/Brüssel betrieben wird, wird nicht weiter betrachtet, da sie ausweislich der Betreiber lediglich dem Fahrzeugmangel geschuldet ist und nicht 

betriebswirtschaftlichen Kriterien entspricht. 

96 Vgl. Auswertung aero telegraph (2024): „Deutscher Flugverkehr erreicht im Sommer Vor-Covid-Niveau noch nicht“, Link, zuletzt abgerufen am 

17.05.2024.; Flugangebot Sommer 2024 nur 87 % Vor-Corona-Niveau. Vgl. auch Handelsblatt (2024): „Vor-Corona-Niveau weit weg“, Link, 

zuletzt abgerufen am 17.05.2024.  

97 Vgl. Auswertung Iata Airliners (2024): „Iata-Bericht: Flugverkehr 2023 fast auf Vor-Corona-Niveau“, Link, zuletzt abgerufen am 17.05.2024.  
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Reise sollte jeweils zwischen 06:00 und 13:00 Uhr liegen. Bei der Abfrage galten zusätzlich die 

folgenden Annahmen: 

• Für den Nachtzug wurde der Preis für einen Liegewagen im 6er-Abteil als Referenzgröße 

erhoben. 

• Im Tageszug wurde die schnellste Verbindung mit dem günstigsten Preis herangezogen.  

• Es wurden keine Rabattkarten oder sonstigen Vergünstigungen berücksichtigt. 

• Die Preise wurden sowohl für die Hin- als auch die Rückfahrt erhoben.  

Bei der Erfassung der Daten für den Pkw galt abweichend davon das Folgende: beim Pkw fällt keine 

„Buchung“ der Reise an. Dementsprechend ist auch kein „Buchungszeitpunkt“ relevant. 

Entscheidend für die Kosten pro Person ist stattdessen der Besetzungsgrad des Fahrzeugs. Dieser 

wurde mit 1, 2 und 4 Personen in der Analyse berücksichtigt. 

Die Erhebung der Reisepreise erfolgte entweder direkt über die Buchungsseiten der Betreiber oder 

über das Vergleichsportal omio.com. Für die Erfassung der durchschnittlichen Kosten der Pkw-Fahrt 

wurde die Auswertung von ViaMichelin98 herangezogen. Neben den Ausgaben für den benötigten 

Kraftstoff sind dort die Kosten für beispielsweise Vignetten miteinbezogen. Anschaffungs-, 

Unterhaltungs- und Verschleißkosten sind dabei nicht anteilig miteinbezogen.99 

Abbildung 15 fasst die Ergebnisse der Preiserhebung differenziert nach Verkehrsmitteln zusammen. 

Dargestellt sind je Buchungszeitpunkt (bzw. Besetzungsgrad beim Pkw) die durchschnittlichen 

Kosten über 23 erhobene Relationen. Die Preise wurden im Herbst 2023 abgefragt. 

 

 

Abbildung 15: Wettbewerbsvergleich Ticket- bzw. Reisepreise100  

 

98 Vgl. Via Michelin, www.viamichelin.de, zuletzt abgerufen am 02.05.2024. 

99 Anmerkung: Die realen Kosten der Pkw-Nutzung lägen bei deren Berücksichtigung entsprechen höher.  

100 Eigene Darstellung. Recherche Stand Herbst 2023.  
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Die Auswertung ergibt die folgenden Ergebnisse: 

• Das niedrigste durchschnittliche Preisniveau unter allen Verkehrsmitteln weist der Fernbus auf. 

Dies gilt zu jedem betrachteten Buchungszeitpunkt. 

• Das höchste Preisniveau findet sich – im Gegensatz zu den Vorjahren101 – bei Reisen mit dem 

Flugzeug. Zu allen drei Buchungszeitpunkten liegen die Ticketpreise über denen konkurrie-

render Verkehrsmittel. Insbesondere kurzfristige Buchungen wenige Tage vor der Reise führen 

zu erheblichen Preisaufschlägen von im Schnitt 143 % gegenüber einer Buchung drei Monate 

im Voraus. Dies spiegelt unter anderem das erhebliche Yield-Pricing im Luftverkehr wider.  

• Die Kosten für eine Fahrt im Pkw mit einer Person bewegen sich auf dem Preisniveau des 

Flugzeugs (3 Wochen im Voraus) sowie des Tages- (3 Tage im Voraus) und Nachtzugs 

(3 Tage/3 Wochen im Voraus). Allerdings liegt bei Urlaubsreisen die Anzahl an mitfahrenden 

Personen höher als im Alltagsverkehr.102 Bei einem Besetzungsgrad von zwei statt einer Person 

sinken die Kosten von durchschnittlich 133 EUR auf 74 EUR. Somit liegen die Kosten für den 

Pkw deutlich unter dem Luft- oder Schienenverkehr. Allenfalls der Fernbus, sowie der Tageszug 

bei größerem zeitlichem Vorlauf, können mit dem Pkw konkurrieren. Der größte Vorteil des Pkw 

dürfte jedoch in der zeitlichen Flexibilität und Verfügbarkeit bestehen, der sich grundsätzlich 

ebenfalls in einer monetären Bewertung dieses Nutzens durch die Nutzenden ausdrücken ließe, 

aber an dieser Stelle unberücksichtigt bleibt.  

• Der Tageszug ist preislich zwischen dem Fernbus und dem Flugzeug bzw. Nachtzug 

anzusiedeln. Durch die Vielzahl an angebotenen Verbindungen, ergeben sich starke 

Preisschwankungen über den Tag. Zu Hauptverkehrszeiten und Wochenendtagen steigen die 

Preise stark an. Positiv wirkt sich bei vielfahrenden Personen die Nutzung 

unternehmensspezifischer Rabattkarten aus, welche bei Erwerb einen Rabatt von 25 %, 50 % 

oder 100 % gewähren. Diese wurden hier nicht berücksichtigt.  

• Die Spreizung der Preise ist beim Nachtzug – von einem hohen Ausgangsniveau kommend –

am geringsten ausgeprägt. Das heißt, auch bei einer frühzeitigen Buchung können selten 

niedrige Preise erzielt werden. Je kürzer der zeitliche Vorlauf zwischen Buchung und Reise ist, 

desto wahrscheinlicher ist allerdings, dass das gewünschte Komfortniveau (z. B. 

Schlafwagenabteil) nicht mehr buchbar ist. Das Preisniveau liegt zu jedem abgefragten 

Buchungszeitpunkt am zweithöchsten im Vergleich der Verkehrsmittel; bei einer spontanen 

Buchung (3 Tage vorher) allerdings nur 10 % oberhalb des Tagzugpreises. Mit Blick auf die 

Kosten ist von Bedeutung, dass die Nachtzugfahrt auch Übernachtungskosten beinhaltet und 

somit eine Hotelnacht ersetzt. Ähnliches ist zwar auch bei direkten Fernbusstrecken über Nacht 

gegeben, jedoch unterscheidet sich dabei der Komfort erheblich.   

4.1.2 Reisezeit 

Der Reisezeitvergleich der konkurrierenden Verkehrsträger im Fernverkehr wurde mit der 

schnellsten, verfügbaren Verbindung ermittelt. Zusätzlich galten die folgenden Kriterien:  

• Bei den Zugverbindungen tagsüber wurden nur Verbindungen mit maximal zwei Umstiegen 

betrachtet, welche frühestens um 06:00 Uhr morgens starten und spätestens um 24:00 Uhr 

am Zielbahnhof ankommen.  

• Bei den Flugverbindungen wurden ausschließlich Direktverbindungen miteinbezogen und eine 

An- und Abreisezeit zum Flughafen sowie Wartezeit/Check-in-Zeit am Flughafen von vier 

 

101 Zum deutlichen Anstieg der Luftverkehrspreise vgl. den DLR Low-Cost Monitor, zuletzt 2/2023 mit einem Durchschnittspreis von 103 bis 147 

EUR gegenüber dem Tiefststand 2019 mit 50 bis 106 EUR; vgl. Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e. V. (2023): Low Cost Monitor 

2/2023.  

102 Vgl. Umweltbundesamt (2020): Klimawirksame Emissionen des deutschen Reiseverkehrs, S. 92. 
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Stunden mit einberechnet. Zusätzlich wurde überprüft, ob die Flugverbindung vor 09:00 Uhr 

am Zielflughafen ankommt, da dies von besonderer Bedeutung für Geschäftstermine ist.  

• Für den Fernbus wurden ausschließlich Verbindungen mit maximal einem Umstieg in Betracht 

gezogen.  

• Die Erhebung der Pkw-Reisezeit setzt sich aus dem Durchschnitt der Fahrtzeiten der 

vorgeschlagenen Routenvarianten zusammen und einem angenommenen zusätzlichen Faktor 

von 1,20, um die notwendigen Pausen miteinzuberechnen. Die Abfahrtszeit für die Pkw-Strecke 

wurde auf 06:00 Uhr morgens bestimmt. 

Verbindungen, die die vorgegebenen Kriterien nicht erfüllen, beispielsweise durch fehlende 

Direktflugverbindungen oder mehr als ein/zwei Umstiege, wurden nicht weiter für den 

Reisezeitvergleich betrachtet.  

Abgefragt wurden 26 bestehende Nachtzug-Verbindungen. Die Reisezeit wurde für Pkw-Fahrten 

über Google Maps ermittelt. Für Flugzeug, Tag- und Nachtzug sowie Fernbus wurden die Reisezeiten 

- wie für die Ticketpreise - direkt bei den Betreibern oder dem Vergleichsportal omio.com erhoben.  

Die nachfolgende Abbildung 16 zeigt je betrachteter Relation die ermittelte Reisezeit der 

unterschiedlichen Verkehrsmittel auf. Je Strecke geht somit das zeiteffizienteste Verkehrsmittel 

hervor. Alle Strecken, welche eine Zeit von 0 Stunden aufweisen, entsprachen nicht den in den 

folgenden Absätzen erläuterten Kriterien. Auf den rosa hinterlegten Relationen wird kein Direktflug 

angeboten, diese erfüllen also nicht die Untersuchungskriterien.  

 

Abbildung 16: Wettbewerbsvergleich Reisezeit103  

 

103 Eigene Darstellung. Recherche Stand Herbst 2023. 
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Die folgenden Ergebnisse lassen sich festhalten: 

• Die kürzeste Reisezeit weisen die Flugverbindungen auf; durchschnittlich ist eine Person knapp 

5 ½ Stunden auf den untersuchten Direktverbindungen unterwegs, bis das Reiseziel erreicht 

wurde. Allerdings beinhaltet diese durchschnittliche Reisezeit nur diejenigen Relationen, auf 

denen Direktflüge existieren: Für acht der untersuchten 26 Verbindungen gibt es keine 

Direktverbindungen. In diesen Fällen würde sich durch den erforderlichen Umstieg die Reisezeit 

mit dem Flugzeug erheblich erhöhen. Insbesondere diese Relationen, als auch diejenigen, auf 

denen es keine Verbindung mit Ankunft vor 09:00 Uhr am Zielflughafen gibt, bieten Potenzial 

für ein Nachtzugangebot. Auf diesen Relationen hat der Nachtzug ein gestärktes Marktpotenzial, 

besonders für Geschäftsreisen. 

• Das zweitschnellste Transportmittel stellt der Tageszug mit einer durchschnittlichen Reisezeit 

von 9 ½ Stunden dar. Jedoch benötigen hier drei Verbindungen mehr als zwei Umstiege. 

Lediglich sechs Verbindungen verlaufen direkt. 

• Der Nachtzug weist eine Reisezeit von 8 bis 18 Stunden auf, durchschnittlich dauert eine Reise 

der gewählten Verbindungen knapp 13 ½ Stunden. Allerdings kommt hier die Schlafzeit zugute: 

Würde die durchschnittliche Schlafdauer von 7-8 Stunden von der Gesamtfahrzeit abgezogen 

werden, wäre die Reisedauer im Nachtzug vergleichbar mit der des Flugzeugs (bei Vergleich 

der Durchschnittszeiten).  

• Der Fernbus ist in Bezug auf die Reisezeit vergleichbar mit dem Nachtzug. Er unterscheidet 

sich durchschnittlich durch ca. eine halbe Stunde mehr. Die Fahrten werden sowohl tagsüber, 

also auch nachts angeboten. Allerdings ist nur knapp die Hälfte der analysierten Verbindungen 

eine Direktverbindung, was besonders den Komfort der Nachtverbindungen stark einschränkt. 

• Die Pkw-Verbindungen weisen inklusive der einberechneten Pause die höchste Fahrtzeit von 

durchschnittlich 15 Stunden auf. Faktoren wie Fahrstil, Stau und Anzahl/Dauer der Pausen 

wirken sich zusätzlich auf die Fahrtzeit aus. Zugute kommt dem Pkw die Direktverbindung ans 

Ziel und die flexible Startzeit. Allerdings kann die fahrende Person die Reisezeit nicht wie bei 

den anderen Verkehrsmitteln für andere Aktivitäten, wie beispielsweise arbeiten, schlafen, lesen 

etc. nutzen. Dies ist ein bedeutender Nachteil gegenüber den anderen Transportmitteln. 

4.1.3 Komfort 

Komfort spielt neben den in Kapitel 4.1.1 und 4.1.2 beschriebenen Faktoren eine zentrale Rolle bei 

der Verkehrsmittelauswahl. In Befragungen zeigen sich Fahrgäste bereit, höhere Ticketpreise für 

mehr Komfort zu zahlen.104 Der erfolgreiche Ausbau des Nachtzugangebotes hängt 

dementsprechend nicht nur von quantitativen Entwicklungen (Anzahl Verbindungen pro Woche, 

Ticketpreise, Fahrzeit) ab, sondern erfordert auch ein für Fahrgäste qualitatives und komfortables 

Fernverkehrsangebot.  

Komfort lässt sich aber nur bedingt messen. Während die Kriterien „Fahrpreis“ und „Reisezeit“ 

jeweils anhand eines konkreten Indikators quantifiziert und objektiviert werden können, 

versammeln sich in dem Begriff des Komforts zahlreiche Qualitätseigenschaften entlang einer Reise, 

die nur eingeschränkt messbar sind. Als typische Komfortmerkmale aus der Sicht des Fahrgastes 

bei Bahnfahrten gelten: Beinfreiheit, Sitzqualität der Polsterung, Infotainment, Arbeitsfähigkeit im 

Zug wie WLAN-Qualität oder Zahl der Steckdosen oder Ruhezonen, kindgerechte Umgebung, 

gastronomische Angebote im Zug und den Bahnhöfen, sonstige Aufenthaltsqualität am Bahnhof, 

subjektives Sicherheitsgefühl u. v. m.. Zusätzlich erfordert der Nachtzug weitere spezifische 

Anforderungen, die nicht die klassischen Komfortmerkmale des Tageszugs widerspiegeln. 

Komfortmerkmale für Schlafeinrichtungen, etwa in Liegewagen oder in Privatabteilen, umfassen 

 

104 Vgl. Kantelaar (2019): Night-Time Train Travel - A Stated-Preference study into the Willingness to Use night trains for European long-distance 

travel. 
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beispielweise eine Verdunkelungsmöglichkeit, eine möglichst geringe Lautstärke, Privatsphäre oder 

eine Geschlechtertrennung nach Schlafwagen. 

Erkennbar ist, dass sich Produktqualitätseigenschaften und v. a. deren Gewichtung in der 

Nutzenfunktion von Reisenden nur eingeschränkt messen lassen. In erheblichem Maße handelt es 

sich um eine subjektive Wahrnehmung. Einige Kriterien und Daten lassen sich dennoch 

quantifizieren, um den Nachtzug mit der inter- und intramodalen Konkurrenz hinsichtlich des 

Komforts zu vergleichen. Die nachfolgende Tabelle fasst die Ergebnisse einer eigenen Analyse bei 

Fahrten mit einer Reisezeit > 5 Stunden zusammen.  
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Es wurden Sitzbreite, -abstand, Liegelänge und die maximale Neigung erhoben. Dabei wird deutlich, 

dass – abgesehen von der Business Class beim Langstreckenflug – der Nachtzug die komfortabelste 

Variante darstellt. Außerdem wurde die Fläche pro Sitzplatz bzw. Liege ermittelt. Eine größere 

verfügbare Fläche, besonders bei längeren Fahrzeiten wird von den Fahrgästen bequemer als eine 

enge Sitzgestaltung empfunden. Vor allem bei Liegewagen (1,12 m²/Liege) und sogar stärker bei 

Betteinrichtungen (bis zu 8,22 m²/Bett) ist die verfügbare Fläche pro Sitz höher als in den 

Tageszugangeboten. Ab dem 4er-Liegewagen wird sogar mehr Fläche als in der durchschnittlichen 

1. Klasse im Hochgeschwindigkeitsverkehr angeboten (1,68 ggü. 1,43 m²/Sitz). Selbst die 

Sitzwageneinrichtung bei Nachtzügen bietet durchschnittlich mehr Fläche als die 2. Klasse im 

Hochgeschwindigkeitsverkehr an (1,05 statt 0,96 m²/Sitz). Im intermodalen Vergleich zeigt sich, 

dass der Nachtzug mehr Bewegungsfreiheit bietet: Die unterste Liegekategorie stellt knapp 70 % 

mehr Fläche als Fernbusse zur Verfügung.  

Weitere Kriterien können bei der Komfortermittlung des Nachtzuges berücksichtigt werden, in 

denen sich der Nachtzug von der intra- und intermodalen Konkurrenz unterscheidet. Bereits ab der 

untersten Liegekategorie kann eine Verdunkelung erfolgen, ab der Kategorie privates Bettabteil 

werden Gemeinschaftsduschen und teilweise in den höchstwertigen Kabinen sogar private WCs und 

Duschen angeboten.  

Neben diesen erhobenen Komfortkriterien kann die Reise im Nachtzug unter Komfortschwachstellen 

leiden, die auf den Betrieb von Nachtzügen zurückzuführen sind. Allgemein bleiben aufgrund der 

unterschiedlichen Anbieter und Preiskategorien, die im Vergleich zum Flugverkehr wenig 

standardisiert sind, die Buchungsprozesse komplex. Die Pünktlichkeit und Verlässlichkeit von 

Nachtzugverbindungen stellen weitere Hindernisse in der Verkehrsmittelauswahl für viele Fahrgäste 

dar: Das Angebot von drei wöchentlichen Hin- und Rückreisen zwischen Berlin und Paris wurde 

beispielweise kurzfristig Anfang 2024 auf eine einzige Hin- und Rückfahrt pro Woche aufgrund von 

Bauarbeiten reduziert. Die Schlafqualität spielt in der Komfortermittlung von Nachtzügen eine 

zentrale Rolle, die aber von unterschiedlichen Faktoren beeinflusst wird: Das Teilen eines Abteils 

mit bis zu 5 anderen Fahrgästen, die Lautstärke der Bahnfahrt in teilweise alten Fahrzeugen oder 

das oft unausweichliche Rangieren in den Nachtstunden können als Komfortmängel empfunden 

werden. 

Das Alter bzw. der Pflegezustand einer Fahrzeugflotte kann bei der Komfortempfindung auch eine 

Rolle spielen. Während viele Nachtzugangebote in Europa noch aus sanierten Altfahrzeugen 

bestehen, wie beispielsweise in der Intercités-Flotte der SNCF mit 45 bis 50 Jahre alten Fahrzeugen 

oder beim European Sleeper mit 50 Jahre altem Rollmaterial, setzen andere Anbieter auf moderne 

Fahrzeugflotten. Beispiel sind die seit Dezember 2023 im Betrieb laufenden Viaggio Next Level 

Modelle des ÖBB-Nightjets. Diese modernen Fahrzeuge sind mit Minicabins (Schlafkapseln) 

ausgestattet, die flächeneffiziente Antworten auf wesentliche Schwachstellen im Komfortbereich 

(Privatsphäre, Teilen des Abteils mit anderen Fahrgästen) anbieten können. Die nachfolgende 

Abbildung zeigt die Unterschiede im Rollmaterial.  



Ramboll Deutschland – Studie zur Betrachtung der ökologischen und gesamtgesellschaftlichen Bilanz von Nachtzugverkehren auf der Schiene im inter- und 

intramodalen Vergleich 

 

65 

 

 

Abbildung 17: Beispiele für unterschiedliche Modernitätslevel beim Komfort106  

4.2 Strukturierung der Nachfragepotenziale für Nachtzugverkehr 

In Mitteleuropa werden seit rund zehn Jahren im Vergleich zu den 1980er-Jahren kaum noch 

Nachtzugverbindungen angeboten. Entsprechend stehen nur begrenzt aktuelle Nutzungsdaten zur 

Verfügung. Trotz des gestiegenen gesellschaftlichen und politischen Interesses am Nachtzugverkehr 

gibt es kaum empirische Untersuchungen, die sich speziell mit der Nachfrage nach Nachtzügen 

befassen. Aufgrund dieser limitierten Verfügbarkeit spezifischer Nachfragedaten werden die 

folgenden Punkte betrachtet, um sich dem Thema zu nähern: 

• generelle Verkehrsnachfrage 

• qualitative aktuelle Trends 

• Entwicklung der Verkehrsnachfrage in der relevanten Entfernungsklasse (800 bis 1.500 km) 

• Studien zur Verkehrsmittelwahlentscheidung bei Nachtzügen und allgemein für Langstrecken 

• Kundensegmente im Nachtzugverkehr. 

4.2.1 Generelle Verkehrsnachfrage 

Durch die Corona-Pandemie wurden in vielen Bereichen des Konsums, so auch im Verkehr, 

langlaufende Trendlinien unterbrochen. Derzeit ist unklar, welche Verhaltensweisen wieder auf den 

langfristigen Pfad zurückschwingen oder ob sich das Konsumverhalten deutlich abweichend 

entwickeln wird. Statistisch ist es deshalb besonders relevant, die Trends bis 2019 und dann das 

Jahr 2023 zu betrachten. Bei der Mobilität zeigen sich folgende Entwicklungen:  

 

106 links: Intercité de nuit – 4er Abteil (Quelle: SNCF); rechts: ÖBBs neue Nightjet-Generation – 4 Minicabins (Quelle: Siemens).  
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Nicht-Inländern bei Reisen von, nach und durch Deutschland ist nicht enthalten. So wird in „Verkehr 

in Zahlen“ für 2017 eine Verkehrsleistung von 1.155 Mrd. Pkm ausgewiesen, in der UBA-Studie für 

2017 hingegen 1.518 Mrd. Pkm (vgl. nachfolgende Abbildung). 

 

Tabelle 20: Verkehrsmittelnutzung nach Fahrtweitenklassen110 

Anzumerken ist, dass die Auswertung keine eigene Kategorie für sonstige mehrtägige Freizeitreisen 

enthält. Diese sind in der Kategorie „Kurzurlaub“ zu erwarten. Dabei enthalten Freizeitreisen (z. B. 

als Zuschauer zu Sport- oder Kulturveranstaltungen, Treffen zur Ausübung von Hobbys usw.) etliche 

Teilsegmente, die sehr nachtzugaffin sein könnten. 

Die UBA-Studie enthält ebenfalls Auswertungen zum Modal Split nach Entfernungsklassen (vgl. 

Abbildung 18 und Abbildung 19). Leider weichen die Kategorien von der Zielmarktsegmentierung 

dieser Studie ab und sind demzufolge nur begrenzt nutzbar. 

 

110 Vgl. ebenda, S. 78. 
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Abbildung 18: Verkehrsmittelnutzung nach Fahrtweitenklassen (I)111 

 

 

Abbildung 19: Verkehrsmittelnutzung nach Fahrtweitenklassen (II)112 

 

111 Vgl. ebenda, S. 76. 

112 Vgl. ebenda, S. 55. 
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Die Studienergebnisse zeigen, dass für die meisten Befragten der Preis, die Reisezeit und 

Bequemlichkeitsaspekte wie Buchung und Umsteigehäufigkeit die wichtigsten Auswahlkriterien 

darstellen.  

Eine niederländische Masterarbeit von 2019116 hat mit einer Stichprobe von 800 Probanden in einer 

„stated preference“-Untersuchung Verkehrsmittelwahlkriterien zwischen Flugzeug und Nachtzug 

untersucht. In der Untersuchung liegt der Schwerpunkt auf Abfahrtszeiten und Komfortmerkmalen, 

die Bedeutung der einzelnen Kriterien bei der Verkehrsmittelwahl werden nicht ausgewiesen. Es 

werden aber Nachfragesegmente gebildet: 

 

Abbildung 21: Nachfragesegmente für Reisen der Niederländer117 

Das Segment der „Nachtzugliebhaberinnen und -liebhabern“ ist dabei relativ alt, 49 % sind über 65 

Jahre alt, das Einkommen ist durchschnittlich und der Bildungsstand etwas überdurchschnittlich. 

Hauptwahlkriterium ist der Preis. Dabei zeigt sich auch eine deutliche Schwäche der Studie: In dem 

Design der empirischen Untersuchung ist der Nachtzug sehr vorteilhaft dargestellt – günstiger als 

das Flugzeug und recht komfortabel.  

In der zuvor erwähnten UBA-Studie118 und weiteren Untersuchungen, die sich generell mit der 

Verkehrsmittelwahl für längere Strecken befassen, ergeben sich ähnliche Ergebnisse wie bei den 

beiden konkreten Nachtzugstudien. In der UBA-Studie werden die Entscheidungskriterien separat 

erfasst für Privat-, Geschäfts- und längere Urlaubsreisen:

 

116 Vgl. Kantelaar (2019): Night-Time Train Travel - A Stated-Preference study into the Willingness to Use night trains for European long-distance 

travel. 

117 Vgl. ebenda, S. 55. 

118 Vgl. Umweltbundesamt (2022): Handlungsoptionen für eine ökologische Gestaltung der Langstreckenmobilität im Personenverkehr. 
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Abbildung 22: Verkehrsmittelwahlkriterien bei Privatreisen119    

 

Abbildung 23: Verkehrsmittelwahlkriterien bei Dienstreisen120 

 

119 Vgl. ebenda, S. 105. 

120 Vgl. ebenda, S. 106. 
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Abbildung 24: Verkehrsmittelwahlkriterien bei Urlaubsreisen121 

Wie zu erwarten, sind die Kriterien entspanntes Reisen und Komfort in der Organisation (Umstiege, 

Zuverlässigkeit, Organisationsaufwand) für alle Segmente von großer Bedeutung. Eine kurze 

Reisezeit spielt bei Geschäftsreisen eine größere Rolle, dafür sind die Kosten weniger relevant. 

Dagegen sind die Kosten im privaten Segment dominierend. Gegenüber dem Pkw bleibt v. a. der 

Nachteil, dass die Nachtverbindung i. d. R. auf eine Verbindung pro Tag beschränkt ist und sich 

ggf. nicht so optimal auf gewünschte Abfahrts- und Ankunftszeit hin optimieren lässt. Gegenüber 

dem Flugzeug ist von Bedeutung, dass der Nachtzug häufig eine Direktverbindung bieten kann, 

während es die Flugverbindung nur als Umsteigeverbindung oder nur mit geringem Angebot bzw. 

unattraktiven Zeiten gibt und zudem die Wege zum Flughafen i. d. R. weiter/umständlicher sind 

als zum Bahnhof. 

Neben den Parametern für Verkehrsmittelwahlentscheidungen wie Preis, Reisezeit, Komfort und 

Zuverlässigkeit ist davon auszugehen, dass auch die Einstellungen zum Thema Umwelt und 

Klimaschutz eine Rolle spielen. Gemäß obiger Analyse schätzen ca. 40 % eine geringe 

Umweltbelastung bei der Wahl des Hauptverkehrsmittels als „äußerst wichtig“ oder „sehr wichtig“ 

ein. Hinsichtlich der anderen Faktoren steht der Nachtzug in einem schwierigen 

Konkurrenzverhältnis zu Pkw und zum Luftverkehr. Aus diesem Grund gehen fast alle 

Untersuchungen zum Nachtreiseverkehr davon aus, dass vor allem solche Zielgruppen relevant 

sind, für die Umweltaspekte ein wichtiges Verkehrsmittelwahlkriterium bilden. In zahlreichen 

empirischen Studien122 der letzten Jahre erklären die Befragten ihre Besorgnis um die Umwelt und 

ihre Bereitschaft zur Verhaltensänderung. Tatsächlich ist die Veränderung gering, die 

Untersuchung der „ökologischen Verhaltenslücke“ (oder Intentions-Verhaltenslücke) ist inzwischen 

 

121 Vgl. ebenda, S. 107. 

122 Vgl. hierzu eine Sammlung zum Thema „Umweltbewusstsein“ auf der Website des UBA: Link, zuletzt abgerufen am 16.04.2024. 
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umweltfreundliches Reisen hat. Der Anteil liegt zumeist im Bereich von 20 % der Gesamt-

bevölkerung. Dies scheint auch plausibel mit Blick auf die Grundeinstellungen der 

Gesamtbevölkerung. Das Forschungsinstitut Sinus beschreibt jährlich die gesellschaftlichen Milieus 

in Deutschland. 

 

Abbildung 27: Sinus-Milieus in Deutschland126 

Eine nachhaltige Ausrichtung des Verhaltens findet sich vor allem in dem postmateriellen und dem 

neo-ökologischen Milieu. Zusammen machen diese Milieus etwa 20 % der gesamten Bevölkerung 

aus. 

Es ist daher durchaus die Schlussfolgerung zulässig, dass „Flugscham“ oder auch „nachhaltige 

Mobilitätsentscheidungen“ einen Miteinfluss auf Verkehrsmittelwahlentscheidungen haben, 

insbesondere wenn diese mit entweder im unternehmerischen Umfeld mit 

Nachhaltigkeitsberichterstattungen oder auch mit hoher persönlicher Identifikation im Kontext von 

Urlaubs-, Studien- oder sonstigen Privatreisen erfolgt. 

4.2.5 Kundensegmente im Nachtzugverkehr 

Aufgrund des begrenzten Nachtzugangebots heute ist es schwierig, aktuelle Nutzerdaten zu 

erhalten. Steer Davies Gleave (SDG) hat in mehreren Ländern Interviews und Befragungen 

durchgeführt127: 

• In Schweden (Nordlandzüge) reisen die meisten Fahrgäste entweder aus touristischen 

Gründen oder in ihrer Freizeit. Weniger als 10 % der Fahrgäste nennen als Reisezweck 

Geschäft, Arbeit, Schule oder Ausbildung.  

• Im Vereinigten Königreich ergab eine Umfrage, dass nur 21 % der Fahrgäste beruflich 

unterwegs waren. Ein Nachtzugbetreiber teilte hingegen mit, dass etwa 50 % 

Geschäftsreisende waren. Der Widerspruch könnte damit erklärt werden, dass die Befragten 

Reiseanlässe unterschiedlich interpretieren. Als Stammkundinnen und -kunden werden z. B. 

Wochenpendlerinnen und -pendler benannt, darunter schottische Parlamentarierinnen und 

Parlamentarier, die die Woche in London verbringen und Kundinnen und Kunden mit 

Wochenendhäusern in Schottland.  

 

126 Vgl. Sinus (2021): Hintergrund zu den Sinus Milieus. 

127 Vgl. Steer Davies Gleave (2017): Passenger night trains in Europe: the end of the line? 
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• In Österreich nutzen umweltbewusste Reisende, die Auto oder Flugzeug vermeiden wollen, 

Schlafwagen. Einige Schulgruppen buchen Liegewagen (wie auch in Italien gängige Praxis). 

Einige preisbewusste Reisende nutzen Sitzwagen.  

• Für Italien werden Studierende, Schulgruppen, Schulklassen (die oft Blockbuchungen für 

Liegeplätze vornehmen), Familien mit Kindern, ältere Menschen und "Nachtzugliebhaberinnen 

und -liebhaber" als Nutzende genannt.  

Ergänzend skizziert der Vorstandsvorsitzende der ÖBB-Holding AG Matthä die eigenen Nachtzug-

kundinnen und -kunden: „Unsere Kunden sind Urlauber und Familien. Der Geschäftsreisende ist 

ein kleineres Segment, nimmt aber stetig zu.“128 

Die Schilderungen von SDG machen deutlich, dass je nach Strecke und Komfortangebot die 

Kundenstruktur deutlich abweichen kann. Wie gezeigt, ist das Entfernungssegment von 800 bis 

1.500 km generell geprägt von Urlaubs- und Kurzurlaubs- sowie Dienstreisen.  

Aus den UBA-Daten wurde abgeschätzt, dass Dienstreisen etwa 12 % des Volumens in diesem 

Entfernungssegment ausmachen. Andere Studien setzen den Anteil der Geschäftsreisen höher an. 

Fraunhofer/PTV/M-Five (2017) nennen einen Wert von 20 % Geschäftsreisenden in der Nacht.129 

Über den Reiseanlass „Geschäftsreise“ lässt sich ein qualitäts- und komfortorientiertes, wenig 

preissensibles Segment relativ klar identifizieren.  

Bei dem deutlich größeren Segment der Urlaubs-, Kurzurlaubs- und sonstigen Freizeitreisen ist 

eine weitere Segmentierung deutlich schwieriger. Ein Subsegment ist offenbar besonders 

preissensibel und wenig komfortorientiert. Das dazwischen liegende Segment ist das wohl 

schwierigste – sowohl preissensibel als auch komfortorientiert. Es scheint, dass erst durch konkrete 

Leistungsangebote, gekennzeichnet durch Preis, Reisezeit, Reisekomfort und sonstige 

Bequemlichkeit, die tatsächliche Nutzungsbereitschaft ermittelt werden kann.  

Für eine Segmentierung nach Alter liegen nur begrenzte Daten vor. Insbesondere in dem 

preissensiblen Segment gehen viele Studien – ohne klare empirische Belege – davon aus, dass es 

sich um ein Subsegment mit überwiegend jungen Nutzern handelt. Kantelaar hingegen beschreibt 

für die Niederlande das Segment der Nachtzugliebhaberinnen und -liebhaber als ein Subsegment, 

in dem Alte dominieren (44 % Rentner, 49 % über 60).130  

Probst/Kunze weisen darauf hin, dass es weitere Zielgruppen gibt, die wegen Flugangst oder aus 

medizinischen Gründen Alternativen zum Flug präferieren.131 Es gibt aber keine quantitative 

Abschätzung dieser Gruppe. Es ist davon auszugehen, dass bei ihnen unterschiedliche Preis- und 

Komfortorientierungen vertreten sind; deswegen ist eine vertiefte Untersuchung dieses Segmentes 

vermutlich nicht sinnvoll. 

Faktisch ergibt sich die Segmentierung auch über die vorhandenen Verkehrsangebote. Im 

europäischen Nachtzugverkehr gab es in den letzten Jahrzehnten kaum Innovationen, viele im 

Einsatz befindliche Wagen sind viele Jahrzehnte alt. Diese bieten i.A. drei Komfortklassen 

(Schlafwagen, Liegewagen, Sitzwagen) an, aus denen sich faktisch auch Kundensegmente 

ergeben. Trotzdem gibt es keine soziodemographischen Kriterien, die eine zuverlässige Zuordnung 

bestimmter Zielgruppen auf die Preis-/Komfortsegmente ermöglichen. 

 

128 Vgl. WirtschaftsWoche (2019): „Nachtzüge haben eine große Zukunft“, Link, zuletzt abgerufen am 12.06.2024. Interview mit ÖBB-Chef Andreas 

Matthä. 

129 Vgl. Fraunhofer/PTV/M-Five (2017): Entwicklung eines attraktiven europäischen Nachtzugsystems und Potenziale für den Nachtzugverkehr von, 

nach und innerhalb Deutschlands, S. 43. 

130 Vgl. Kantelaar (2019): Night-Time Train Travel - A Stated-Preference study into the Willingness to Use night trains for European long-distance 

travel. 

131 Vgl. Probst & Kunze (2014): Aktuelle Situation und Handlungsansätze zur Weiterentwicklung des Nachtreiseverkehrs in Deutschland. 
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4.2.6 Schlussfolgerungen für das Nachfragepotenzial für Nachtzugverkehr  

Führt man die unterschiedlichen Befragungen, Studien und Beobachtungen zusammen, so lässt 

sich das folgende Nachfragepotenzial für Nachtzüge ableiten: Grundsätzlich werden alle Reisen in 

der Entfernungsklasse von 800 bis 1.500 km als relevantes Segment angenommen. Dies ist – 

zumindest für Mitteleuropa – eine Distanz, die über Nacht auf der Schiene erreicht werden kann. 

Für dieses Segment wurde eine jährliche Verkehrsleistung von 250 Mrd. Pkm132 der Inländer, also 

inkl. Reiseanteilen im Ausland, abgeschätzt. Reiseanlässe sind Urlaubs- und Privatreisen sowie 

Dienstreisen; letztere machen nur einen kleinen Teil aus (< 15 %).  

Das wichtigste Auswahlkriterium bei allen Segmenten ist die Verfügbarkeit eines Angebotes. 

Es ist davon auszugehen, dass die Befragten darunter ein Angebot auf der von ihnen gewünschten 

Strecke zu einer geeigneten Zeit verstehen. Alle Zielgruppen geben an, dass der Preis und die 

Reisezeit für sie die größte Bedeutung bei der Verkehrsmittelwahl haben. Darüber hinaus spielen 

Bequemlichkeit und Komfort eine Rolle. Darunter fallen sehr unterschiedliche Sachverhalte. 

Zum einen geht es um eine bequeme Reiseorganisation, z. B. bei der Buchung oder der 

Notwendigkeit des Umsteigens. Zum anderen umfasst der Komfort die Qualität des Angebotes 

während des Aufenthaltes im Fahrzeug. Ein weiteres Kriterium ist die Zuverlässigkeit, also die 

Wahrscheinlichkeit, dass das Reiseziel zum angekündigten Zeitpunkt erreicht wird. Deutlich 

seltener werden von den Reisenden Sicherheit oder Umweltaspekte als Kriterium benannt.  

Darüber hinaus bestehen oft bestimmte Transportanforderungen, denen nicht jedes 

Verkehrsmittel gerecht werden kann. Hierzu gehören große oder spezifische Gepäckmitnahmen, 

körperliche Einschränkungen oder sonstige Restriktionen. Außerdem enthalten die Reisen auch 

Transportleistungen, die ihrer Natur nach nicht verlagerbar sind, so z. B. Kreuzfahrten oder Fahrten 

mit Wohnmobilen. Auch aus den zeitlichen Restriktionen (Geschäftstermine, bestimmte 

Ankunftszeiten, Zugangswege zum/vom Bahnhof) ist das Verlagerungspotenzial vom Flug- und 

Pkw-Verkehr strukturell begrenzt. 

Curtale et al.133 kommen in ihrer Studie auf eine Wechselbereitschaft weg vom Flugzeug hin zum 

Nachtzug auf 20 – 30 % der Reisenden. Allerdings dürfte dies sehr konkret von den jeweiligen 

Preisschemata und den Komfortklassen im direkten Verkehrsmittelvergleich abhängen.  

Die grundsätzlichen Probleme, die Auswahlkriterien zu quantifizieren, ergeben sich daraus, dass 

jede Wahlentscheidung Trade-Offs (Abwägungen) beinhaltet. Diese sind bei einer Auswahl 

zwischen so unterschiedlichen Verkehrsträgern wie Pkw, Flugzeug und Nachtzug besonders groß. 

Dabei ist davon auszugehen, dass der Trade-Off zwischen Preis einerseits und Reisezeit/Komfort 

andererseits bei Geschäfts- und Privatreisen deutlich unterschiedlich bewertet wird.  

Die Potenziale für Nachtzüge hängen entsprechend maßgeblich von den konkreten Routen ab, die 

bedient werden. Erst durch das konkrete Angebot hinsichtlich Fahrzeit, Preis und Komfort werden 

Wahlentscheidungen getroffen. Es ist auch nicht die Aufgabe dieser Studie, das Marktpotenzial 

detailliert abzuschätzen. Vielmehr geht es darum, Szenarien für die weiteren Betrachtungen dieser 

Studie zu entwickeln.  

Das Gesamtpotenzial in dem relevanten Entfernungssegment liegt bei rund 250 Mrd. Pkm für 

Inländer, hinzu kommen Verkehre von Nicht-Inländern von, nach oder durch Deutschland. Nur ein 

kleinerer Teil davon kommt als Nachfrage für Nachtzüge in Frage. Im Weiteren werden zwei 

Szenarien gebildet:  

• In der unteren Abschätzung wird unterstellt, dass 10 % des direkt verlagerbaren Potenzials 

vom Flugverkehr und niedrig ausgelastetem Pkw-Verkehr auf Nachtzüge entfällt.  

 

132 Auf Basis der UBA-Studie 2022, die Werte sind nicht mit den Verkehrsleistungen gemäß Verkehr in Zahlen vergleichbar. 

133 Vgl. Curtale et al. (2023): Understanding preferences for night trains and their potential to replace flights in Europe. The case of Sweden. 
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• In der oberen Abschätzung wird von 30 % ausgegangen.  

Die obere und untere Abschätzung ergeben sich in der unteren Range allein aus dem Abgleich 

heutiger Angebote, heutiger Preise und Produktionsbedingungen. In der oberen Range ergeben 

sich die maximalen Potenziale aus den zeitlichen Anforderungen (Verteilung über die Tageszeit), 

den spezifischen Anforderungen an Gepäck/Direktheit – was v. a. für Familien/Kleingruppen sehr 

relevant ist – aber auch aus Preisrestriktionen wie z. B. zur Verfügung gestellter Dienstwagen.  

4.3 Abschätzung des Nachfragepotenzials auf denkbaren Nachtzugverbindungen 

4.3.1 Vorgehen 

Im vorangegangenen Kapitel wurde abgeleitet, inwieweit in der Theorie Verlagerungseffekte hin 

zum Nachtzug entstehen und wie sich diese ableiten lassen. Die Frage ist nun, wie groß das 

absolute Nachfragepotenzial für Nachtzugverkehre ausgehend von Deutschland bzw. über 

Deutschland ist. Dabei ist die Randbedingung der Produktion in Linienkonzepten mit knapp 700 

Plätzen je Vollzug zu beachten. 

Das Potenzial wurde entlang der nachfolgend abgebildeten Schritte ermittelt.  

 

Abbildung 28: Vorgehen in der Abschätzung von Nachfragepotenzialen für den Nachtzugverkehr 

Schritt 1: In einem ersten Schritt wurden durch die Gutachterinnen und Gutachter grundsätzlich 

denkbare und routentechnisch realistische neue Nachtzugverbindungen ausgehend von 

Deutschland bzw. über Deutschland erarbeitet.  

Schritt 2: Für diese 79 Verbindungen wurde die gegenwärtige Verkehrsleistung anderer 

Verkehrsträger ermittelt: d. h. sowohl die Anzahl an Passagierinnen und Passagieren als auch die 

jeweils zurückgelegten Distanzen. Saisonale Schwankungen in der Nachfrage wurden dabei 

korrigiert. 

Schritt 3: In einem nächsten Schritt wurde das Verlagerungspotenzial pro Route in den zwei oben 

genannten Szenarien abgeschätzt. Es wurde geprüft, ob dieses Potenzial die nötige 

Mindestnachfrage für ein wirtschaftliches Nachtzugangebot abbildet. Anschließend wurde das 

Gesamtnachfragepotenzial unter Berücksichtigung von induziertem Verkehr ermittelt. 

Ergebnis dieser Schritte ist die Reduktion der 79 denkbaren Nachtzugverbindungen auf diejenigen, 

die – unter den gesetzten Prämissen – ein hinreichendes Nachfragepotenzial versprechen. Dabei 

wird konkret die von anderen Verkehrsträgern verlagerte Verkehrsleistung beziffert.  

4.3.2 Auswahl geeigneter Nachtzugverbindungen  

Der Bewertung des Nachfragepotenzials für Nachtzugverkehre von und über Deutschland wurden 

denkbare Nachtzugverbindungen zu Grunde gelegt. Dies geschah auf Basis mehrerer Kriterien: 
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• Die Verbindung musste entweder in Deutschland starten/enden oder einen Einstieg/Ausstieg in 

Deutschland anbieten.  

• Ziel sollte eine relevante Destination (oder mehrere Destinationen) außerhalb Deutschlands 

oder in Randlage zu Deutschland mit Weiterführung ins Ausland sein. 

• Die Streckenlänge sollte zwischen 800 bis 1.500 km liegen. Die zugehörige Reisezeit wäre damit 

8 bis 14 Stunden.  

• Eine Schienenverbindung muss bestehen, die für elektrische Traktion ausgelegt ist. Spezielle 

Restriktionen wie verfügbare Trassen, Knotenbahnhöfe oder Hochgeschwindigkeitsabschnitte 

werden im Kapitel technische Randbedingungen (vgl. Kapitel 7) behandelt. 

• Einzelne Relationen werden zu betrieblich sinnvollen Streckenbündeln zusammengefasst.  

Die Wahl des Distanzsegments von 800 bis 1.500 km bzw. der zugehörigen Reisezeit spielt eine 

wesentliche Rolle bei der Auswahl geeigneter Routen. Die Nachtzugverbindungen müssen so 

geplant sein, dass die Abfahrt nicht vor 20:00 Uhr, gegebenenfalls noch vor 19:00 Uhr, und die 

Ankunft nicht nach 10:00 Uhr, möglichst nicht später als 11:00 Uhr, stattfinden. Diese Zeiten 

maximieren den Komfort für die Reisenden, indem sie eine Nachtruhe gewährleisten und 

gleichzeitig die Kostenstruktur des Eisenbahnsystems optimieren, da Schichtarbeitszeiten und 

andere betriebliche Faktoren berücksichtigt werden müssen. 

Relevante Relationen, die sich überschneiden, wurden betrieblich sinnvoll gebündelt, um die 

Potenziale effizient zu nutzen. Relationen, die entweder keine machbare Trassenführung aufweisen 

oder in Zukunft keinen sinnvollen Trassenausbau erlauben, wie beispielsweise Inselverbindungen 

oder solche, die außerhalb der attraktiven Reisedistanz liegen, wurden von der Liste potenzieller 

Nachtzugverbindungen ausgeschlossen. 

Ergebnis dieser analytischen Auswahl waren 79 grenzüberschreitende denkbare Nachtzug-

verbindungen. Sie umfassen Ziele in Dänemark, Schweden, Polen, Tschechien, Kroatien, Ungarn, 

Österreich, Italien, der Schweiz, Frankreich, Niederlande, Belgien und im Vereinigten Königreich.  

4.3.3 Erfassung bestehender Verkehrsnachfrage  

Für diese 79 denkbaren Nachtzugverbindungen galt es, die bestehende Verkehrsnachfrage im 

Flugverkehr und im motorisierten Individualverkehr zu erfassen. Abbildung 29 illustriert 

schematisch eine Nachtzugverbindung. Die Nachtzugverbindung sei A – B – C – D – E. Die 

Einstiegshalte A und B liegen dabei in Deutschland. C bis E sind die Ziele im Ausland; bei diesen 

Halten ist nur ein Ausstieg vorgesehen. Die Rückrichtung versteht sich spiegelbildlich. Die 

Darstellung macht deutlich, dass eine Nachtzugverbindung mehrere unterschiedliche Reise-

relationen bündelt.  
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Abbildung 29: Schematische Darstellung Erhebung Verkehrsnachfrage134  

Die nachfolgende Matrix veranschaulicht, für welche Teilabschnitte einer Nachtzugverbindung die 

bestehende Nachfrage erhoben wurde: nur für die rosa hinterlegten Relationen. Alle anderen 

Relationen sind entweder Binnenverkehr in Deutschland (A – B; nur Zustieg an beiden Halten), 

oder „Binnenverkehr“ im Ausland (keine Zustiege an Halten C, D, E). Die Rückrichtung wurde 

spiegelbildlich erfasst.  

 

Abbildung 30: Matrix zur Illustration der Erfassung der Bestandsnachfrage anderer Verkehrsträger135 

Die nachfolgenden Unterkapitel erläutern die konkrete Methodik zur Erfassung der Bestands-

nachfrage je Verkehrsträger.  

4.3.3.1 Flugzeug 

Für die Erfassung der Nachfrage im Flugverkehr wurde der Datensatz AVIA_PAR_DE136 von 

Eurostat verwendet. Er enthält gegliedert nach konkreten Abflugs- und Zielflughäfen die 

Passagierzahlen je Jahr, Quartal und Monat. Der Datensatz enthält international relevante 

Flughäfen; kleinere sind nicht enthalten.  

Ausgewählt wurden die Passagierzahlen für 2019. Es liegen zwar jüngere Daten vor, allerdings 

unterstellen wir, dass sich die Flugverkehrszahlen von vor der Pandemie wieder erholen. Die 

Flugverkehrszahlen des Statistischen Bundesamtes verzeichnen für 2023 im Vergleich zu 2019 

 

134 Eigene Darstellung.  

135 Eigene Darstellung. 

136 Vgl. Eurostat (2024): „Fluggastverkehr zwischen den wichtigsten Flughäfen Deutschlands und den wichtigsten Partnerflughäfen 

(Streckendaten)“, Link, zuletzt abgerufen am 15.05.2024. 
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eine Erholung der Nachfragezahlen von rund 85 %.137 Dies deutet darauf hin, dass im Jahr 2025 

die Nachfrage von 2019 (vor Corona) wieder erreicht werden könnte. Das Jahr 2019 ist damit als 

Bezugsjahr für die Potenzialbetrachtung des Nachtzugs in Deutschland anwendbar. 

Herausforderung war, dass pro Nachtzughalt die alternative Nutzung mehrerer Flughäfen einer 

Metropolregion in Frage kommt: beispielsweise könnte eine Nachtzugreisende bzw. ein 

Nachtzugreisender, die oder der am Frankfurter Hauptbahnhof einsteigt, alternativ u. a. vom 

Flughafen Frankfurt am Main oder Flughafen Frankfurt-Hahn die Reise antreten. Aus diesem Grund 

wurden die Daten von Eurostat über die Codierung der Flughäfen gemäß der International Civil 

Aviation Organization (ICAO) in einem Geoinformationssystem (GIS)-basierten Datenmodell 

weiterverarbeitet.  

 

Abbildung 31: Schematische Darstellung der Auswahl der Start-/Zielflughäfen138 

Abbildung 31 stellt schematisch die Problemstellung für einen Teilabschnitt der obigen potenziellen 

Nachtzugverbindung dar. Sowohl für den Einstiegsbahnhof in Deutschland (A) als auch den 

Zielbahnhof im Ausland (C) waren der oder die zuzuordnende/n Flughafen/Flughäfen auszuwählen. 

Wenn keine 1:1-Zuordnung möglich war, wurde ein Flughafen bzw. wurden mehrere, der/die 

innerhalb von zwei Stunden mit dem Pkw vom Bahnhalt aus erreichbar ist/sind, berücksichtigt.   

So entstand für jeden potenziellen Nachtzughalt eine Zuordnung eines Flughafens oder mehrerer 

relevanter Flughäfen. Im Fall von Bahnhalt A wären dies zwei Flughäfen, im Fall von Bahnhalt C 

drei. Für die Nachfrageerfassung auf diesem Teilabschnitt der potenziellen Nachtzugverbindung 

wurden dementsprechend Flugpassagierinnen und -passagiere auf 2 x 3 Flugrouten erfasst. In 

dieser Weise wurde für jeden Teilabschnitt verfahren. Das Passagieraufkommen des Flugverkehrs 

wurde dabei sowohl für die Hin- als auch die Rückrichtung erhoben.139  

 

137 Vgl. Destatis (2024): „Einsteigende Fluggäste nach erstem Streckenziel aus Deutschland nach Kontinenten“, Link, zuletzt abgerufen am 

15.05.2024. 

138 Eigene Darstellung. 

139 Anmerkung: Die Betrachtung der Flugnachfrage ist für Deutschland durch seine hohe Dichte an mittelgroßen und großen Flughäfen sehr geeignet, 

um die Nachfragepotenziale von Nachtzugverbindungen einschätzen zu können. In Ländern mit wenigen, zentralen Flughäfen ist die Genauigkeit 

in der Nachfrageerfassung eingeschränkter.  
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Das auf diese Weise ermittelte Passagieraufkommen beinhaltet allerdings auch Umsteigende. 

Diese sind für die Abschätzung des Nachfragepotenzials auf den entwickelten Nachtzugverbin-

dungen nicht relevant. Eine Bereinigung der Daten ist erforderlich, weil die nachfragestärksten 

Drehkreuze (z. B. Frankfurt, Paris) einen signifikanten Anteil an Umsteigenden zwischen Flügen 

aufweisen. Für die Bereinigung der Daten um Umsteigende wurde an den europäischen 

Flugdrehkreuzen ein pauschaler Abschlag von 20 % der ankommenden Fluggäste 

vorgenommen.140 Dieser Ansatz ist Ergebnis einer Analyse des Umsteigendenanteils gemäß 

Statistiken der einzelnen Drehkreuz-Flughäfen: Die ausgewiesenen Umsteigendenanteile reichen 

dabei von 10 % (Kopenhagen-Kastrup) bis 57 % (Flughafen Frankfurt am Main).141  

Neben den Umsteigenden wurden die Passagierzahlen noch um saisonale Schwankungen 

bereinigt. Abbildung 32 stellt beispielhaft den Jahresgang der Flugnachfrage entlang vier 

potenzieller Nachtzugverbindungen dar.  

 

Abbildung 32: Beispiele für Saisonalität in der Flugnachfrage (in P)142 

Die Abbildung macht deutlich: Es kann nicht angenommen werden, dass die Nachfrage auf jeder 

Relation konstant über das Jahr ist. Destinationen, die saisonunabhängig Ziele von Städte- oder 

Geschäftsreisen sind (Linien B1, B2), unterscheiden sich dabei von Orten, die nur in bestimmten 

Saisons (z. B. Sommerurlaub) bereist werden (Linien A1, A2). Um das Nachtzugpotenzial im 

Weiteren realistisch abzuschätzen, wurde deshalb für Saisonalität korrigiert. Dazu wurde für jedes 

Quartal die mittlere Nachfrage errechnet. Das Quartal mit der geringsten Nachfrage wurde 

repräsentativ für das gesamte Jahr ausgewählt.  

Zusätzlich zu den Passagierzahlen wurden die zurückgelegten Flugdistanzen ermittelt. Die 

potenzielle Nachtzugverbindung stellt eine Summe an Teilabschnitten (vgl. Abbildung 29) dar. 

Mithilfe der Haversine-Formel wurde die Flugdistanz zwischen zwei Punkten auf der Erdkugel unter 

Berücksichtigung der Längen- und Breitengrade für jede Flugrelation (d. h. jeden Teilabschnitt) 

 

140 Die folgenden Flughäfen wurden als Drehkreuze herangezogen: Frankfurt am Main, München, Amsterdam, Kopenhagen-Kastrup, London 

Heathrow, Mailand Malpensa International Airport, Paris Charles de Gaulle und Paris-Orly, Wien, Zürich, Oslo.  

141 Anmerkung: Der Wert in Frankfurt ergibt sich u.a. stark aus innerdeutschen Verkehren (z. B. bei Fluggästen Stuttgart – Frankfurt wird der 

Umsteigendenanteil nahezu bei 100 % liegen). Innerdeutsche Relationen wurden in dieser Studie (vgl. Abbildung 30) allerdings nicht erfasst, d. h. 

keine „echte Kurzstrecke“. Stattdessen wurden nur „längere Kurzstrecke“ ins bzw. vom Ausland berücksichtigt, z. B. Florenz – Frankfurt. Einen 

pauschal auf 20 % gesetzten Umsteigendenanteil halten wir dementsprechend für angemessen.  

142 Eigene Darstellung. Die Daten stammen aus der dargestellten eigenen Analyse.  
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ermittelt.143 Um eine mittlere Distanz entlang der gesamten potenziellen Nachtzugverbindung zu 

erhalten, wurden die Distanzen der Teilabschnitte mit dem jeweiligen Flugaufkommen gewichtet. 

Ergebnis war eine mittlere Flugdistanz pro potenzieller Nachtzugverbindung.  

Im Ergebnis entstand ein umfangreicher Datensatz, der die Fluggastzahlen summiert über alle 

Teilabschnitte entlang der potenziellen Nachtzugverbindungen darstellt. D. h. für das schematische 

Beispiel oben in Abbildung 29 wurde die Nachfrage über alle Teilabschnitte (A – C, B – C, A – D, 

B – D, A – E, B – E) inklusive Hin- und Rückrichtung erfasst und summiert. Mithilfe der mittleren 

Flugweite können die zurückgelegten Personenkilometer im Flugverkehr ermittelt werden.  

4.3.3.2 Motorisierter Individualverkehr  

Die Analyse der Verkehrsnachfrage des motorisierten Individualverkehrs (MIV) wurde anhand der 

Daten des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) von 2015 vorgenommen. Diese Daten sind die 

neuesten und einzig verfügbaren Daten in der benötigten Detailtiefe. Seit 2015 hat sich die Fahr-

leistung von Kraftfahrzeugen im MIV in Deutschland bis 2019 um knapp 2 % und bis 2022 um 

rund 8 % reduziert.144 Seit 2020 (Corona) steigt die Fahrleistung wieder mit 1,3 % je Jahr, 

trotzdem wird das Bezugsjahr 2015 als ausreichend repräsentativ bewertet. Bei linearem Verlauf 

wäre das Niveau 2015 erst im Jahr 2029 wieder erreicht.   

Die Verkehrsnachfrage wurde anhand der Quelle-Ziel-Matrix des BVWP-Datensatzes ermittelt. Der 

Datensatz bildet die Verkehrsflüsse zwischen verschiedenen Regionen inklusive Fahrtzwecken ab. 

Als für den Nachtzug relevant wurden die Fahrtzwecke Geschäftsreisen, Urlaub und private Reisen 

angesehen und berücksichtigt.   

Um die Quelle-Ziel-Beziehung realistisch darzustellen, wurden die inländischen Verkehrszellen 

aggregiert. Dies bedeutet, dass nicht nur die Städte, sondern auch ihre Einzugsbereiche in die 

Analyse einbezogen wurden (vgl. analog zur obigen Erfassung der relevanten Flughäfen). Beispiel: 

Wenn eine zukünftige Nachtzugreisende oder ein Nachtzugreisender am Frankfurter Hauptbahnhof 

in den Zug steigt, und ansonsten mit dem Pkw gefahren wäre, von wo aus wäre sie oder er 

losgefahren? In kurz: Welches Einzugsgebiet hat der Frankfurter Hauptbahnhof? Die folgende 

Abbildung stellt dar, wie die Verkehrszellen in Deutschland im Rahmen dieser Studie gebündelt 

wurden.  

 

143 Vgl. Prasetya et al. (2020): Resolving the shortest path problem using the haversine algorithm. 

144 Vgl. Bundesministerium für Digitales und Verkehr (2023): Verkehr in Zahlen. Erfasst wurde die Inländerfahrleistung inkl. Auslandsstrecken 

deutscher Kfz. 
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Abbildung 33: MIV-Einzugsräume relevanter Bahnhalte für den Nachtzug145  

Im Ausland sind die Verkehrszellen im BVWP deutlich größer gewählt als im Inland. Abbildung 34 

stellt die Einteilung in die NUTS-Regionen dar. Die ausländischen NUTS-Regionen sind 

entsprechend ihrer Entfernung zu Deutschland in verschiedene Detailstufen eingeteilt.   

 

145 Eigene Darstellung und Auswahl. 





Ramboll Deutschland – Studie zur Betrachtung der ökologischen und gesamtgesellschaftlichen Bilanz von Nachtzugverkehren auf der Schiene im inter- und 

intramodalen Vergleich 

 

85 

 

4.3.3.3 Fernbus 

Beim Fernbusangebot handelt es sich um ein deutlich kostengünstigeres Produkt mit geringerem 

Komfort (abgesehen von Sitzwagen) als im Nachtzug (vgl. hierzu Kapitel 4.1.1). Die Relevanz der 

bisherigen Fernbusnachfragenden für den Wechsel zum Nachtzug sieht die Studie als begrenzt an:  

• Der Nachtzug ist grundsätzlich teurer in der Produktion, da er pro Passagierin und Passagier 

deutlich höheren Flächenbedarf hat, was selbst für ausgewiesene Sitzwagen gilt (vgl. 

Komfortübersicht Kapitel 4.1.3). Auch ist ein Mehrfachverkauf von Plätzen in Schlaf- und 

Liegewagen nicht möglich. Dies unterscheidet den Nachtzug grundsätzlich von standardisierten 

Tageszügen, die je nach Komfortanspruch und Klassen mit Sitzplatzdichten bis hin vergleichbar 

zum Fernbus ausgestattet werden können.  
• Der Fernbus akquiriert eine sehr preissensible Zielgruppe. Erfahrungen der Liberalisierung in 

Schweden und UK zeigen, dass der Fernbus sogar dem System Bahn geholfen hat, weil er den 

Druck vermindert hat, Bahntickets unter Grenzkosten zu vertreiben. 

• Weiterhin hat der Fernbus insgesamt in Deutschland einen deutlichen Dämpfer nach der 

Corona-Pandemie erlitten, weil er nur sehr eingeschränkten Komfort und Verlässlichkeit 

bietet.147 

Im Ergebnis werden daher relevante Substitutionseffekte nur im Vergleich zu Verkehren von 

Tageszügen durch die Nacht, die mit geringen Grenzkosten angeboten werden können, angesehen 

(vgl. Kapitel 2.3.4). Im Übrigen wären Verlagerungen aus dem Busverkehr ökologisch sogar 

kontraproduktiv, da der Fernbusverkehr aufgrund seiner sehr hohen Auslastung und hohen 

Packungsdichte spezifische bessere Emissionswerte aufweist als der SPFV. 

4.3.3.4 Fernverkehrszüge im Tagverkehr 

Eine weitere eher unerwünschte Verlagerung – da keine positiven Umwelteffekte – könnte eine 

Verlagerung aus dem Tageszugverkehr sein. Hier wäre der Nachtzug v. a. dann eine Alternative, 

wenn er eine ansonsten getätigte Vorabendanreise mit anschließender Hotelübernachtung 

einsparen würde. Dieses Mobilitätsverhalten ist v. a. bei Geschäftsreisenden anzutreffen. 

Allerdings wird die Relevanz als äußerst gering eingeschätzt, da zum einen speziell zu europäischen 

Zielen die Spätanreise am Vorabend mangels Angeboten nur sehr eingeschränkt möglich ist und 

zumindest derzeit der Nachtzug aufgrund seiner hohen Unzuverlässigkeit nicht relevant für 

Geschäftsreisende ist. 

Auch der erweiterte Einsatzbereich von Tageszügen aufgrund weiterer Neubaustrecken/Hochge-

schwindigkeitsverkehre führt gemäß Einschätzung dieser Studie nicht zu einer Reduktion des 

Potenzials. Zum einen sind die Effekte im europäischen Raum eher bescheiden und beschränken 

sich auf wenige Projekte wie die feste Fehmarnbelt-Querung, den Brenner-Basis-Tunnel und die 

Fertigstellung der Hochgeschwindigkeitsstrecke im Bereich Montpellier-Perpignan, zum anderen 

sind diese Strecken allesamt erst Anfang/Mitte 2030 verfügbar (siehe Kapitel 2.4.2). Aber selbst 

wenn hier Effekte im Tagesverkehr durch Fahrzeitverkürzungen bis zu 2 Stunden eintreten und 

damit den Break Even zu Gunsten des Tagesverkehrs verschieben, verschiebt sich im selben 

Umfang auch der Einsatzradius der Nachtzüge, z. B. tiefer nach Skandinavien und Italien oder auch 

nach Madrid/Valencia. 

Verlagerungen von Fernverkehrszügen im Tagverkehr hin zum Nachtzug werden daher im 

Folgenden nicht konkret beziffert und demzufolge in der Bestandsnachfrage nicht erfasst. Soweit 

sie allerdings erfolgen würden, sind sie im marginalen Bereich zu verorten und führen nicht zur 

 

147 Vgl. ZEIT (2023): „Die Busbranche kommt nicht aus der Krise“, Link, zuletzt abgerufen am 16.05.2024. 
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Verdrängung anderer „verlagerter Verkehre“ und sind für sich selbst genommen in ihren 

ökologischen Auswirkungen als neutral einzustufen (vgl. Erläuterungen hierzu in Kapitel 5.2.3). 

4.3.4 Darstellbare Verbindungen und verlagerbare Mengen 

Ergebnis des vorangegangenen Schrittes ist die bestehende Verkehrsnachfrage im Flugverkehr und 

im MIV entlang der entwickelten Nachtzugverbindungen. Abgleitet aus den Prämissen der 

dargestellten Studien schätzt die Studie die Verlagerung in zwei Szenarien ab:  

• Untere Abschätzung: Verlagerung von 10 % der Bestandsnachfrage 

• Obere Aschätzung: Verlagerung von 30 % der Bestandsnachfrage 

Zusätzlich wurde im MIV die Einschränkung gesetzt, dass die Verlagerungsfähigkeit mit 

zunehmender Streckenlänge abnimmt. Annahme ist, dass die Verlagerungsfähigkeit linear 

zwischen 500 km und 1.500 km sinkt. Bei Streckenlängen von 1.500 km und darüber hinaus wird 

demzufolge von keiner Verlagerung hin zum Nachtzug mehr ausgegangen. Hintergrund ist, dass 

die Vorteile des Nachtzugsangebots ab dieser Distanzgrenze drastisch abnehmen bzw. 

vernachlässigbar sind. These in dieser Studie, für die vieles spricht, ist: Wenn bei Langstrecken 

der Pkw genutzt wird, wird dies bewusst getan (vgl. großes Gepäck, Kosten etc.). 

Zentrale Prämisse ist, dass für einen wirtschaftlichen ganzjährigen Betrieb einer 

Nachtzugverbindung mit einer zu erzielenden Auslastung von durchschnittlich 70 %148 bei 

100.000 verlagerten Fluggästen pro Jahr bzw. 300 Fluggästen pro Tag liegt. Dabei wurde 

zusätzlich unterstellt, dass lediglich das schwächste Quartal für eine ganzjährige Auslastung 

relevant ist. Im Ergebnis erreichen speziell verschiedenste Relationen Richtung Mittelmeer nicht 

die notwendige ganzjährige Auslastung. Bei 10-%-Verlagerung des Fluggastaufkommens auf den 

Nachtzugverkehr entspräche dies einem Aufkommen von ca. 30 Reisenden pro Tag. Von den 

ursprünglich 79 entwickelten denkbaren Nachtzugverbindungen übersteigt das abgeleitete 

Verlagerungspotenzial diese Schwelle  

• in der unteren Abschätzung auf 13 Verbindungen, 

• in der oberen Abschätzung auf 42 Verbindungen.  

Nicht immer genügt das Mindestpotenzial auf einer einzelnen Nachtzugverbindung für eine 

wirtschaftlich tragfähige Auslastung der Nachtzüge. Dann wurde geprüft, ob die Kombination von 

Relationen (X-Produktionskonzept) möglich war. Im Folgenden werden nur noch diese 13 bzw. 42 

Nachtzugverbindungen betrachtet.  

Nachtzugpassagierinnen und -passagiere werden nicht nur von alternativen Verkehrsträgern 

verlagert. Zusätzlich wird neue Verkehrsnachfrage geschaffen: Attraktive Nachtzugangebote 

induzieren Verkehr (stimulierte Nachfrage). Dieses Mengenwachstum muss bei der 

Kapazitätsplanung und demzufolge auch bei der Emissionswirkung berücksichtigt werden. Für das 

Ausmaß der Verkehrsinduktion musste eine qualifizierte Annahme getroffen werden. Als 

Orientierung hierfür wurden Projektdossiers zu BVWP-Projekten aus dem vordringlichen Bedarf 

gescreent. In Anlehnung an die dort ausgewiesenen Größenordnungen wird veranschlagt, dass 

10 % der Gesamtnachfrage nach Nachtzugangeboten induzierter Verkehr ist.  

Zusammengefasst ergeben sich in den beiden Abschätzungen die nachfolgend dargestellten 

Ergebnisse der Verlagerungswirkungen:  

 

148 Die Berechnungen zur Wirtschaftlichkeit zeigen, dass die wettbewerbsfähigen Ticketpreise mit 70 % Auslastung realisiert werden können. Dies 

bestätigen auch Informationen aus dem Markt: Die Leiterin von Intercités bei SNCF Voyageurs Amandine Thomas-Commin nennt in einem 

Interview eine Auslastung von über 70 % in 2022 (vgl. actu (2023): „SNCF. Trains de nuit : nouveaux trajets, rénovation... La directrice d'Intercités 

fait le point”, Link, zuletzt abgerufen am 13.05.2024). 
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Abbildung 36: Spezifische CO2e-Emissionen pro Gleiskilometer für Bau und Unterhalt der Infrastruktur nach 

Streckentypen und Verkehrsarten165 

Im Schnitt fallen für Bau und Unterhalt des Netzes der DB InfraGO AG rund 25 t CO2e pro 

Gleiskilometer an. Hinzu kommen noch die Emissionen für den Betrieb der Infrastruktur. Diese 

werden allerdings nicht pro Gleiskilometer, sondern nur pro Pkm ausgewiesen: 11 g CO2e für den 

Personenfernverkehr.166 Über eine einfache Umrechnung (vgl. in der Abbildung sind auch die 

Emissionen pro Pkm für den Bau und Unterhalt ausgewiesen), ergibt sich ein Wert von 31 t CO2e 

für den Betrieb der Infrastruktur.167 

Zusammengefasst aus diesen Werten werden 56 t CO2e pro Gleiskilometer, und damit bei 

zweigleisiger Strecke von 112 t CO2e pro Streckenkilometer angesetzt.168 Unter der Annahme, 

dass die Trasse mit 200 Zügen pro Tag belegt ist, entfallen auf einen Zugkilometer 1.522 g CO2e. 

Unter diesem Ansatz sind dem Nachtzugverkehr 

• 10.099 t CO2e in der unteren Abschätzung und  

• 60.891 t CO2e in der oberen Abschätzung 

anzurechnen.  

5.1.4 Schienenfahrzeuge 

Um die abgeschätzten zusätzlichen Nachtzugverkehre anzubieten, sind gemäß Abschätzung 13 bis 

85 Ganzzüge (bzw. zwei Halbzüge) nötig. Bei deren Herstellung und Wartung fallen Emissionen 

an. Konkret für Schlaf- oder Liegewagen liegen hierzu allerdings keine Analysen vor.169 Demzufolge 

 

165 Vgl. ebenda, S. 115. 

166 Vgl. ebenda, S. 116. 

167 Anmerkung: Mit der Analyse der Friedrich Naumann Stiftung aus 2021 - Ganzheitliche ökologische Bilanzierung von Verkehrssystemen – liegt 

eine jüngere Studie zum Thema vor. Die Autoren haben sich differenziert nach Wege-, Knotenpunkt- und Steuerungs-Infrastruktur mit den 

entstehenden Emissionen beschäftigt. Deren Ergebnisse können hier jedoch nicht herangezogen werden, da keine verallgemeinerbaren 

Emissionswerte ermittelt wurden. Stattdessen wurden Einzelfälle, wie der Gotthard-Basistunnel oder das „Vergraben“ des Stuttgarter 

Hauptbahnhofs diskutiert. Die Studie weist auf die Streckenabhängigkeit der Emissionen hin. 

168 Anmerkung: Dieser Wert liegt oberhalb der Werte aus dem BVWP (abgesehen von Neubaustrecken im Mittelgebirge). Vermutung ist, dass in der 

Tabelle des BVWP keine Emissionen für den Betrieb der Infrastruktur mitinbegriffen sind.  

169 Anmerkung: Eine eigene Abschätzung im Rahmen dieser Studie würden deren Umfang übersteigen.  
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Unter der Annahme, dass die Emissionswerte über das Gewichtsverhältnis hochgerechnet werden 

können, ergeben sich für unsere Nachtzugkonfiguration Emissionen von 63 t CO2e pro Jahr.172 Bei 

einem Ansatz dieses Wertes entstehen für die betrachteten Nachtzugverkehre bei der Herstellung 

und Wartung des benötigten Rollmaterials zusätzliche  

• 843 t CO2e in der unteren Abschätzung und  

• 5.361 t CO2e in der oberen Abschätzung.  

5.1.5 Gesamtemissionen Nachtzug  

Aus den drei Bereichen Energieverbrauch und -bereitstellung, Infrastruktur und Fahrzeuge ergeben 

sich durch die Nachtzugverkehre zusätzliche Emissionen im Verkehrssektor. Zusammengefasst 

sind dies die folgenden Werte:  

• 0,052 Mio. t CO2e in der unteren Abschätzung und 

• 0,317 Mio. t CO2e in der oberen Abschätzung. 

Die nachfolgende Graphik stellt die Zusammensetzung dieser Emissionen dar. Es zeigt sich, dass 

die Emissionen für den benötigten Strom während der Fahrt wie auch in der Abstellung mit 79 % 

den größten Anteil ausmachen. Dies bestätigen auch die Ergebnisse weiterer Studien.173   

 

Abbildung 38: Zusammensetzung der Emissionen von Nachtzugangeboten174 

Bezogen auf den Personenkilometer ergeben sich rund 21 g CO2e, was eher einen günstigen Wert 

darstellt. Dies ist der Tatsache der hohen Auslastung von 70 % und dem spezifisch günstigen 

Energieverbrauch (kaum Hochgeschwindigkeit, wenig Halte) geschuldet. 

 

 

172 Anmerkung: Auch mit den Emissionen für Schienenfahrzeuge hat sich die Analyse der Friedrich Naumann Stiftung aus 2021 - Ganzheitliche 

ökologische Bilanzierung von Verkehrssystemen – beschäftigt. Allerdings wurden – wie bei den Emissionen für die Infrastruktur – keine konkreten 

Werte genannt, die sich auf den hier betrachteten Nachtzug übertragen lassen. Es wurde lediglich eine qualitative Einschätzung abgegeben: Für 

den ICE 3 werden die Emissionen signifikant unter 33 g/PKM beim Pkw liegen. 

173 z. B. Öko-Institut e.V. (2013): Treibhausgasemissionen durch die Schieneninfrastruktur und Schienenfahrzeuge in Deutschland. 

174 Eigene Darstellung. 
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5.2 Emissionseinsparung durch Verlagerung 

Durch die Verlagerung von Verkehr auf den Nachtzug werden bei den ursprünglich genutzten 

Verkehrsträgern Emissionen eingespart.  

5.2.1 Verlagerung vom Flugzeug  

Die vom Flugverkehr verlagerbaren Personenkilometer wurden in Kapitel 4.3.4 abgeschätzt: 

2,25 Mrd. Pkm in der unteren und 11,29 Mrd. Pkm in der oberen Abschätzung.  

Für die Bemessung der zugehörigen Emissionseinsparungen ist die Festlegung auf einen 

Emissionsfaktor nötig. Im Flugverkehr ist dieser allerdings uneindeutiger zu definieren als bei 

anderen Verkehrsträgern. Denn neben CO2-Emissionen entstehen in signifikantem Maße 

klimarelevante Nicht-CO2-Efekte. Um dem gerecht zu werden, werden die Emissionseinsparungen 

in zwei Varianten abgeschätzt:  

• Variante 1: „ETS-Bilanzierung“, exklusive „Emission Weighting Factor“ (EWF) 

• Variante 2: „Global Warming Potential-Bilanzierung”, inklusive EWF. 

Die Variante 2 bildet dabei nach Einschätzung in dieser Studie die Klimawirkungen des Luftverkehrs 

realistischer ab.  

In Variante 1 werden für die Bewertung der Emissionen des internationalen Flugverkehrs die 

Emissionsbestandteile der Nutzung (TTW), der Energiebereitstellung (WTT), des Fahrzeugs und 

der Infrastruktur gemäß Tremod-Modell herangezogen.175 Diese Emissionsbestandteile sind bisher 

und voraussichtlich noch bis Ende 2024 Teil des europäischen Emissionshandelssystem (EU-ETS). 

Der Emissionsfaktor liegt bei 106,15 CO2e/Pkm.  

In Variante 2 wird diesem Emissionswert noch ein sogenannter Emissions Weighting Factor 

(EWF, manchmal auch „radiative forcing factor“) hinzugefügt. Dieser bewertet die nicht durch CO2–

Emissionen bedingten Klimawirkungen des Flugverkehrs. Lee et al. (2021) zeigen auf, dass die 

Emissionen des Luftverkehrs das Klima derzeit etwa dreimal so stark erwärmen wie der reine Blick 

auf die CO2-Emissionen es abbilden würde.176 Der EWF wird voraussichtlich auch Bestandteil des 

Emissionshandelssystem werden: Ab 2025 beginnt das Monitoring der Klimawirkung der Nicht-

CO2-Effekte des Luftverkehrs und eine Integration dieses Faktors in die Abgabepflicht wird mit der 

ETS-Reform 1 im Luftverkehr 2030 geplant.177  

Der EWF hat das Ziel, die zusätzlichen Klimawirkungen der Nicht-CO2-Emissionen in größerer Höhe 

im Kontext des resultierenden „Global Warming Potentials“ (GWP) des Flugverkehrs in CO2e 

darzustellen.178 Die zusätzlichen Klimawirkungen werden u. a. durch Emissionen von Wasser-

dampf, Stickoxide, Partikel, Schwefeloxide hervorgerufen. Auch indirekte Einflüsse, wie zum 

Beispiel die Bildung von Kondensstreifen, Eiswolken, Ozon und andere sonnenabschirmende 

Effekte haben einen relevanten Einfluss auf die Klimawirkung des Flugverkehrs.179  

Allerdings wird die Höhe des anzusetzenden EWF noch diskutiert: Aktuell werden in der Forschung 

Faktoren zur Abbildung des EWF je nach Modell und Flugverlauf von 1,0 bis 8,5 genannt.180 

Jungbluth/Meili (2019) zufolge sollte der Faktor auf 2 festgesetzt werden. Das Öko-Institut (2020) 

 

175 Vgl. Umweltbundesamt (2021): Umweltfreundlich mobil, S. 38. 

176 Vgl. Lee et al. (2021): The contribution of global aviation to anthropogenic climate forcing for 2000 to 2018. 

177 Vgl. Umweltbundesamt (2023): Kernelemente der Reform des EU-Emissionshandels. 

178 Vgl. Jungbluth, Meili (2019): Recommendations for calculation of the global warming potential of aviation including the radiative forcing index. 

179 Vgl. Öko-Institut e.V. (2020): Factsheet 1: Klimaschädliche Wirkung des Luftverkehrs. 

180 Vgl. Jungbluth, Meili (2019): Recommendations for calculation of the global warming potential of aviation including the radiative forcing index.  





Ramboll Deutschland – Studie zur Betrachtung der ökologischen und gesamtgesellschaftlichen Bilanz von Nachtzugverkehren auf der Schiene im inter- und 

intramodalen Vergleich 

 

97 

 

5.2.2 Verlagerung vom Pkw 

Gemäß UBA Tremod-Modell werden Emissionen bei Pkw-Fahrten mit 194,41 g CO2e pro Pkm 

bewertet und entsprechend auch in den Klimawirkungen im Verkehr bilanziert.186 Diesem Wert 

liegt ein durchschnittlicher Besetzungsgrad von 1,4 Personen je Pkw zugrunde.  

Für den Vergleich mit dem Produkt Nachtzug ist allerdings die Langstrecke von Bedeutung. Die 

UBA-Studie zu Langstreckenmobilität ermittelte einen Besetzungsgrad von 1,69 in der 

Reisemobilität.187 Die Studie weist aber auch darauf hin, dass höhere Besetzungsgrade bis zu 3,25 

berichtet werden. Auf Basis dieser Ergebnisse wird der Tremod-Wert auf einen Besetzungsgrad 

von 2 Personen umgerechnet: der resultierende Emissionsfaktor liegt bei 136,1 g CO2e pro Pkm. 

Verwendet man diesen Wert, ergibt sich eine Emissionsminderung im MIV von  

• 0,022 Mio. t CO2e in der unteren Abschätzung und  

• 0,351 Mio. t CO2e in der oberen Abschätzung. 

 

Mit Blick auf eine zu erwartende Ausweitung der E-Mobilität im Straßenverkehr bis 2030 wird dann 

erneut zu betrachten sein, ob es zu einer deutlichen Veränderung der Emissionsbilanz im MIV 

kommen wird. Wie beim Flugverkehr kann dies auch hier eine neue Herausforderung für den 

Nachtzugverkehr in Bezug auf den derzeitigen ökologischen Vorsprung bedeuten. 

5.2.3 Emissionsneutrale Verlagerung 

Verlagerungen vom Tag- hin zum Nachtzug wurden nicht in den Abschätzungen berücksichtigt, mit 

dem Verweis darauf, dass sie weitgehend emissionsneutral – gemessen in CO2e pro Personen-

kilometer - seien. Folgende Punkte stützen diese These:  

5.2.3.1 Traktionsenergie 

Tag- und Nachtzug unterscheiden sich in für den Energiebedarf relevanten Charakteristika: 

• Platzangebot: Fernverkehrszüge im Tagverkehr haben ein höheres Platzangebot als 

Nachtzüge.  

• Auslastung: Im Tagverkehr liegt die Auslastung bei 49 %.188 Nachtzugangebote werden in 

dieser Studie hingegen nur dann angesetzt, wenn das Nachfragepotenzial eine hinreichende 

Auslastung der Züge erwarten lässt (Annahme: Auslastung von 70 %).  

• Geschwindigkeit: Nachtzüge verkehren mit einer geringeren Durchschnittsgeschwindigkeit als 

Fernverkehrszüge im Tagverkehr. 

Für die beiden Arten an Fernverkehr werden in der nachfolgenden Tabelle die Emissionen pro 

Personenkilometer für den Energiebedarf bei der Traktion gegenübergestellt. Als Modell-

fahrzeugtyp im SPFV-Tagverkehr wurde aus dem BVWP-Methodenhandbuch „HGV B-12-

Mehrstrom“ ausgewählt. Die zugehörigen Energieverbrauche stammen ebenfalls aus dieser Quelle. 

 

186 Vgl. Umweltbundesamt (2021): Umweltfreundlich mobil, S. 38. 

187 Vgl. Umweltbundesamt (2020): Klimawirksame Emissionen des deutschen Reiseverkehrs, S. 92, 120. 

188 Vgl. Deutsche Bahn (2024): Integrierter Bericht 2023, S. 127.  
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Tabelle 26: Vergleich Energieverbrauch und zugehörige Emissionen Tag-/Nachtzug189 

Die Berechnung zeigt, dass sich die Emissionen aus dem Energiebedarf für die Traktion pro 

Personenkilometer im Vergleich von Tag- zu Nachtzugverkehr in vergleichbaren Größenordnungen 

bewegen. Zwar verfügt der Nachtzug über eine geringere Packungsdichte, allerdings liegt seine 

Höchstgeschwindigkeit niedriger. Die beiden Faktoren gleichen sich in der Emissionsbilanz aus.  

5.2.3.2 Schieneninfrastruktur und Fahrzeugherstellung 

Emissionen für die Bereitstellung der Schieneninfrastruktur fallen unabhängig vom Zugtyp bzw. 

der Angebotsform an. Dementsprechend unterscheiden sich die Emissionen, die einem Tag- bzw. 

Nachtzug auf denselben Strecken angelastet werden, nicht, da im Kern je Zug gleich viele 

Passagierinnen und Passagiere befördert werden. Der höheren Auslastung im Nachtzug steht eine 

geringere Packungsdichte gegenüber. 

Bei der Fahrzeugherstellung und -wartung fallen für den Nachtzug in der hier angenommenen 

Konfiguration mehr als 20 % weniger Emissionen als bei einem Hochgeschwindigkeitszug an.190 

Insgesamt können daher trotz geringerer Platzdichte keine negativen Effekte gegenüber den 

Tageszügen abgeleitet werden. 

5.2.3.3 Verlagerung aufgrund erweitertem Einsatzbereich der Tageszüge 

Wie in Kapitel 4.3.3.4 dargestellt, führt ein möglicher erweiterter Einsatzradius von Tageszügen 

durch weitere europäische Hochgeschwindigkeitsstrecken nach Einschätzung dieser Studie nicht 

zu einer Potenzialreduzierung im Nachtzugverkehr. Dem wegfallenden Potenzial im Nachtzug-

verkehr steht ein vergleichbarer Zuwachs durch Erweiterung des Aktionsradius gegenüber. 

 

189 Eigene Darstellung auf Basis BMDV (2016): Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan 2030 und eigener Analysen. 

190 Vgl. Öko-Institut (2013): Treibhausgasemissionen durch Schieneninfrastruktur und Schienenfahrzeuge in Deutschland.  

1. Stromverbrauch 

Tagzug

HGV B-12-Mehrstrom NBS >230 km/h 23,1 kWh/Fz-km 

ABS 160 - 230 18,2 kWh/Fz-km 

KS < 160 km/h 14,2 kWh/Fz-km 

Nachtzug mit HGV 16,6 kWh/Fz-km 

ohne HGV 13,8 kWh/Fz-km 

2. Emissionsfaktor 434 g/kWh

3. Plätze und Besetzungsgrad

Tagzug: HGV B-12 900

Auslastung 49%

resultierende Fahrgäste 441

Nachtzug 696

Auslastung 70%

resultierende Fahrgäste 487

4. Berechnung

Tagzug d.h. pro Pkm 

HGV B-12-Mehrstrom NBS >230 km/h 10.025   g/Fzkm 22,7 g/Pkm 

HGV B-12-Mehrstrom ABS 160 - 230 7.899     g/Fzkm 17,9 g/Pkm 

HGV B-12-Mehrstrom KS < 160 km/h 6.163     g/Fzkm 14,0 g/Pkm 

Nachtzug mit HGV 7.204     g/Fzkm 14,8 g/Pkm 

ohne HGV 5.989     g/Fzkm 12,3 g/Pkm 
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Fußabdruck im Zeitraum 2025 – 2050 führt. Dies gilt für die Reisenachfrage unter der 

Voraussetzung einer progressiven Nachtzugpolitik im Vergleich zu einem definierten Basisszenario.  
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6. Weitere positive Effekte 

Die Entwicklung des Nachtzugsangebotes kann neben den im Kapitel 5 beschriebenen 

Emissionseinsparungen weitere Antworten auf gesellschaftliche Herausforderungen bieten. Im 

folgenden Kapitel wird die Wirkung des Nachtzuges auf raumordnerische Fragestellungen, 

touristische Potenziale, sowie die qualitative Ergänzung des Fernverkehrsangebotes untersucht.  

6.1 Raumordnerische Potenziale  

Die Erschließung von Regionen mit Erreichbarkeitsdefiziten gilt als gesamtgesellschaftliche 

Herausforderung. Dabei sollten Antworten auf das Angewiesensein auf den privaten Pkw im Sinne 

der Verkehrswende sowie die wirtschaftliche Isolation gegenüber dynamischeren Gebieten 

gefunden werden.  

Diese Herausforderungen gelten nicht nur in Deutschland, da diese ebenfalls Nachbarländer wie 

Frankreich stark betreffen. Dort wurde im Mai 2021 eine Studie für das französische 

Verkehrsministerium veröffentlicht, die die Potenziale für neue sogenannte „Raumordnerische 

Ausgleichsverbindungen“ („Train d'équilibre du territoire“) analysiert.193 Ein zentraler Bestandsteil 

dieser Studie befasst sich mit der Entwicklung von Nachtzugangeboten. Dabei werden 

unterschiedliche grundsätzliche Typen von Nachtzugverbindungen identifiziert. Die beiden ersten 

Modelle sind klassisch und lassen sich auf den deutschen Kontext übertragen. Dabei handelt es 

sich einerseits um ein Point-to-Point-Modell mit Verbindungen zwischen nationalen bzw. 

internationalen größeren Metropolen, andererseits um ein Verbindungsmodell zwischen 

Ballungsräumen mit mehreren Haltestellen. Beide Modelle entsprechen den in den bisherigen 

Kapiteln untersuchten Verbindungen. 

Der dritte untersuchte Verbindungstyp dient explizit der Erschließung abgelegener Regionen 

mithilfe eines Nachtzugangebotes. Dabei handelt es sich um Verbindungen mit raumordnerischem 

Interesse („Lignes d’aménagement du territoire“): Der Nachtzug bietet eine Lösung für isolierte, 

abgelegene und schlecht am Fernverkehrsnetz angeschlossene Regionen an. Als mögliche 

(teilweise bereits im Betrieb eingesetzte) Verbindungen werden Paris – Briancon, oder Paris – 

Latour-de-Carol benannt: zwei isolierte Städte in den Alpen und Pyrenäen. Bei diesen 

Verbindungen mit raumordnerischer Perspektive bietet der Nachtzug möglicherweise das 

attraktivste Fernverkehrsangebot: Durch die geographische Lage am Rand des Autobahn- und 

Bahnverkehrsnetzes in bergischen Topografien, sowie die Entfernung zu Flughäfen wirken Pkw-

Fahrten, Tageszugangebote oder Flüge als Verbindungen mit anderen Metropolen - insbesondere 

zu Paris - unattraktiv. 

Solche Nachtzugverbindungen können Erreichbarkeitsdefizite stark reduzieren. Eine Übertrag-

barkeit dieses Typs in den deutschen Kontext ist aber zu relativieren, da dieses Modell sich 

besonders in einem zentralisierten Bahnnetz wie in Frankreich anbietet. Da die Raumordnung in 

Deutschland, besonders im Vergleich zum Nachbarland Frankreich, sehr dezentral und von 

verschiedenen, geographisch durch das Bundesgebiet verteilten Großstädten geprägt ist, kann sich 

das Nachfragepotenzial für Verbindungen zwischen einzelnen, isolierten Regionen und 

unterschiedlichen, nicht zwingend naheliegenden Großstädten als zu gering für den Einsatz einer 

Nachtzugverbindung erweisen.  

Der Bundesverkehrswegeplan 2030 identifiziert Städte und Regionen mit Verbindungs- bzw. 

Erreichbarkeitsdefiziten.194 Als Gebiete mit mittlerem bzw. hohem Defizit werden hauptsächlich 

 

193 Vgl. Direction générale des infrastructures, des transports et de la mer (2021): Étude du développement de nouvelles lignes de trains d'équilibre 

du territoire (TET). 

194 Vgl. Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur (2016): Bundesverkehrswegeplan 2030. 
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Regionen am Rand des Hochgeschwindigkeitsnetzes identifiziert: die Nordseeküste, Nord-

brandenburg, die deutsch-tschechische Grenze sowie Görlitz in Sachsen, Südthüringen, 

Südostbayern, sowie die Alpen in Südbayern, die deutsch-luxemburgische Grenze und das 

Sauerland. Einige dieser Regionen befinden sich zwar am Rand des Hochgeschwindigkeitsnetzes, 

dennoch entlang möglicher Strecken zwischen größeren Metropolen, die Potenziale für Nachtzug-

verbindungen darstellen. Da der Nachtzug nicht nur im Point-to-Point-Modell verkehren kann, 

sondern auch im Vergleich zum Flugverkehr besonders einfach Zwischenhalte erlaubt, bietet sich 

die Ergänzung von Halten zwischen größeren Metropolen an. Zwischenhalte auf längeren Strecken 

können raumordnerische Wirkungen erzielen, um zurzeit isolierte Regionen an größere Metropolen 

anzubinden. Beispielhaft können sich Zwischenhalte in Rheinland-Pfalz, oder in Saarbrücken für 

Strecken zwischen Paris und Berlin anbieten. Zwischenhalte in Görlitz oder an der deutsch-

tschechischen Grenze sind bei internationalen Verbindungen nach Polen oder Österreich möglich. 

Zwischenhalte auf Nachtzugverbindungen zwischen größeren Metropolen sollten relativ nah am 

Abfahrts- bzw. Ankunftsort liegen, um sie möglichst tagsüber zu bedienen.  

Die aktuell betriebene Nachtzugverbindung zwischen Berlin und Zürich hält beispielsweise in 

Karlsruhe, Baden-Baden, Offenburg und Freiburg im Breisgau. Auch in Leipzig, Halle/Saale und 

Bitterfeld werden auf dieser Strecke Zwischenhalte angeboten. Gehalten wird je nach Fahrtrichtung 

zwischen ca. 05:00 und 06:30 Uhr. Für diese Oberzentren entsteht dadurch eine attraktive 

Nachtverbindung zu europäischen Metropolen. In Kombination mit den touristischen Potenzialen 

könnte gerade für peripher gelegene Regionen wie Saarland/Trier, Niederschlesien oder auch 

Vorpommern-Rügen ein raumordnerischer Nutzen aus Nachtzugangeboten gewonnen werden. 

6.2 Touristisches Potenzial 

Der vierte und letzte beschriebene Nachtzugverbindungstyp in der zitierten französischen Studie 

dient der Erreichbarkeit touristischer Ziele und bietet sich insofern für spezifische geographisch 

isolierte Regionen als attraktive Anbindung an. Als Beispiele werden Verbindungen zwischen Paris 

und entfernten touristischen Ziele in den Alpen (Bourg-Saint-Maurice), oder an der Atlantik- bzw. 

Mittelmeerküste an der französisch-spanischen Grenze (Hendaye, Cerbère) beschrieben. Dieser 

Verbindungstyp zwischen Großstadt und isolierter, vom Hochgeschwindigkeitsnetz abgekoppelter 

Region mit dem Nachtzug kann auch auf touristische Ziele im deutschen Kontext übertragen 

werden. Attraktive Ziele an der Nordsee oder Ostsee, aber auch in den Alpen sind heute zwar mit 

der Bahn aus verschiedenen Großstädten erreichbar, oft aber über längere Fahrzeiten.  

In der folgenden Tabelle werden beispielhaft für fünf wichtige deutsche touristische Ziele die 

zugehörigen Fahrzeiten ausgehend von ausgewählten Metropolen gelistet: für Berlin, München und 

Köln. Der Nachtzug kann aufgrund der Erweiterung der nutzbaren Tageszeit am Zielort besonders 

bei längeren Fahrzeiten attraktiver als andere Verkehrsmitteln wirken und somit das 

Tourismuspotenzial auf andere Bevölkerungsgruppen erweitern (bspw. Beschäftigte, die einen 

Urlaubstag an Fahrzeit sparen wollen, Familien ohne privaten Pkw).  
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• Linienverlängerungen: Bei der Planung von Nachtzugverbindungen werden in einem ersten 

Schritt große Nachfrageachsen und Destinationen betrachtet. In der Umsetzungsphase kann 

es sich als sinnvoll erweisen, einzelne Linien über die großen Städte hinaus zu verlängern. Die 

Fahrzeuge werden tagsüber i. A. nicht anderweitig genutzt; möglicherweise sind auch Wagen-

behandlung und Personalwechsel in kleineren Städten einfacher zu organisieren als in 

Metropolen.199 

• Wirkungen im Gesamtnetz bzw. in der Gesamtnachfrage: Bei der Analyse potenzieller 

Nachtzugverbindungen werden im Allgemeinen die Nachfragepotenziale entlang der 

entsprechenden Fahrtstrecke untersucht. Tatsächlich entstehen jedoch auch weitere attraktive 

Verbindungen durch Anschlussverbindungen im Vor- und Nachlauf. Anders als an Flughäfen 

bestehen an den Abfahrts- und Ankunftsbahnhöfen von Nachtzügen bequeme Umsteige-

optionen, von denen die Gesamtnachfrage auf der Schiene profitiert. Dies setzt allerdings 

komfortable durchgängige Buchungsmöglichkeiten voraus.  

6.5 Weitere Effekte 

6.5.1 Vermeidung externer Kosten 

Der MIV verursacht neben den Emissionen weitere externe Kosten. Dies betrifft beim Pkw den 

Flächenverbrauch, Lärm und Unfallfolgekosten. Beim Luftverkehr entstehen vor allem 

Lärmbelastungen. Durch eine Verlagerung hin zum Nachtzug werden diese externen Kosten 

vermieden. In Rahmen dieser Studie können die Effekte allerdings nicht quantifiziert werden und 

sind auch insgesamt als gering einzuschätzen, zumal das Hauptverlagerungspotenzial sich auf den 

Luftverkehr bezieht und hier Flächenverbrauchs- und Zerschneidungseffekte kaum eine Rolle 

spielen. 

6.5.2 Infrastruktur und Ressourcen für Gelegenheitsverkehre 

Bei der Potenzialanalyse für Nachtzüge werden vor allem die regelmäßig, zumindest saisonal 

bedienbaren Relationen betrachtet. Daneben besteht jedoch ein wenig untersuchtes Potenzial für 

Gelegenheitsverkehre. Klassisches Beispiel sind die Verkehre, mit denen in den Skiferien Reisende 

in die Alpen gebracht werden könnten oder Peak-Verkehre in den Sommermonaten zu den Küsten 

bzw. Inseln. Die unstrittig bestehende große Nachfrage konnte in den letzten Jahren mangels 

Fahrzeugen und Personal nicht bedient werden. Wäre eine Fahrzeugflotte mit entsprechendem 

Personal und Infrastruktur zur Wagenbehandlung vorhanden, könnten auch solche Nachfrage-

spitzen wirtschaftlich bedient werden. Weitere Einsatzgebiete wären Messen und ähnliche Groß-

veranstaltungen.200 Hier könnten v. a. Spitzendimensionierungen von Straßen und Parkflächen 

vermieden werden. Im Gegenzug dazu entsteht möglicherweise eine unwirtschaftliche Produktion 

des Nachtzugs durch den Spitzenbedarf.  

6.5.3 Ressourcen für Krisenfälle 

Für den regelmäßigen Betrieb eines Nachtzugnetzes werden entsprechende Fahrzeuggarnituren 

benötigt. Diese Fahrzeuggarnituren können in Krisenfällen aller Art (z. B. Naturkatastrophen, 

Verteidigung, Evakuierungen) herangezogen werden. 

 

199 Angeführt werden kann die saisonale Verlängerung von CityNightLine-Zügen über Berlin hinaus nach Züssow (Usedom) – Binz (Rügen). 

200 Verwiesen werden kann auf frühere Angebote von Messe-Schlafwagen-Zügen zur Hannover Messe noch in den 80er-Jahren oder die 

UrlaubsExpress- sowie TUI-FerienExpress-Züge bis in die 90er-Jahre hinein. Aktuell verkehrt in der Wintersaison ein Ski-Sonderzug aus den 

Niederlanden nach Österreich, dessen Produktion gemeinsam mit Pilgerzügen aus Polen nach Lourdes erfolgt. 



Ramboll Deutschland – Studie zur Betrachtung der ökologischen und gesamtgesellschaftlichen Bilanz von Nachtzugverkehren auf der Schiene im inter- und 

intramodalen Vergleich 

 

106 

 

6.5.4 Wahrnehmung und Image der Bahn 

Viele Menschen sehen heute nur noch den MIV und den Flug als Mobilitätsoptionen für längere 

Strecken. Ein Nachtzugangebot würde dem System Schiene zusätzliche Kundinnen und Kunden 

zuführen. Diese würden das System Schiene – gegebenenfalls erstmals – sehen und vielleicht auch 

für andere Mobilitätsbedürfnisse als Option ins Auge fassen.  
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7. Technische Randbedingungen 

In diesem Kapitel sollen die technischen Randbedingungen für einen wirtschaftlichen und 

rationellen Nachtzugbetrieb im Hinblick auf die Infrastrukturausnutzungen beleuchtet werden. 

7.1 Fahrzeugeinsatz 

7.1.1 Fahrzeugzulassung 

Zu Staatsbahnzeiten waren die Wagen i. d. R. von der beschaffenden Staatsbahn selbst 

zugelassen. Auf Basis des RIC-Abkommens wurde die jeweils gegenseitige Einsetzbarkeit 

zugesichert. Lediglich die verschiedenen Spannungen für die Zugsammelschiene (Heizung, 

Klimatisierung) mussten i. d. R. beachtet werden. Inzwischen sind trotz aller europäischen 

Normierungs- und Standardisierungsbemühungen nationale Zulassungen erforderlich. Zudem 

müssen die Zugkonfigurationen zugelassen werden, so dass die eigentlich freizügig einsetzbaren 

Einzelwagen faktisch nicht mehr einzeln einsetzbar sind. Konkret ist der neue Nightjet der ÖBB-

Personenverkehr AG trotz Zulassung durch die europäische Behörde ERA bislang nur in den 

Ländern Deutschland, Schweiz, Österreich und Italien einsetzbar.201 Lediglich für die Niederlande 

wird noch eine weitere Zulassung angestrebt. Noch restriktiver ist die Beschaffung in Italien oder 

auch in Schweden, wo lediglich der Binnenverkehr avisiert ist. In Schweden führte dies immerhin 

zu gewissen Kontroversen, da man sich damit den Anschluss an das europäische Nachtzugnetz 

verbauen würde.202 

Die Ära der nationalen Anforderungen und damit Zulassungen ist eng mit der Geschichte des 

Nachtzugs verwoben. Ein Brand in einem deutschen Schlafwagen der DB AutoZug GmbH bei Nancy 

forderte 2002 zwölf Todesopfer. Kritisiert wurden fehlende Brandmelder, zu wenig Feuerlöscher, 

zu viel verbautes Holz, fehlende Nothammer für zerstörbare Scheiben und abgeschlossene Türen. 

Auch war die Sprechverbindung zum Lokführer gestört, weil ein vorgeschriebenes Adapterkabel 

nicht verwendet wurde. In der Folge entstanden nun zahlreiche nicht mehr abgestimmte nationale 

Vorschriften zu Brandmeldeanlagen, Sprinkleranlagen, brandhemmenden Materialien, 

Türverriegelungen, Kommunikationssystemen und so weiter, die nun einem freizügigen Einsatz in 

Europa immer mehr im Wege stehen. Aber auch jenseits der speziellen Anforderungen an 

Nachtzüge führt der Einsatz von festen Garnituren, die ganz bestimmte Zugsteuerungen wie WTB 

(Wired Train Bus) voraussetzen, zu komplizierten Zulassungen, meist dann ganz bestimmter 

vordefinierter Zugkonfigurationen. 

7.1.2 Umgrenzungslinien 

Als weiteres technisches Hemmnis für einen wirtschaftlichen Nachtzugverkehr erweisen sich die 

Lichtraumprofile. Hier bieten speziell Deutschland, Österreich, die Schweiz, Polen sowie die 

skandinavischen Länder die Möglichkeit ein größeres Lichtraumprofil auszunutzen. So praktizierte 

es die Deutsche Bundesbahn beim ICE 1 und 2, um entsprechend mehr Komfort zu bieten. Mit 

einer Breite von 3,02 m gegenüber 2,85 m beim ICE 4, aber auch in der Höhe mit einem möglichen 

Lichtraumprofil von 4,65 m und noch einer Breite von 2,80 m in 4,00 m Höhe wären doppelstöckige 

Schlaf-/Liegewagen mit Bettenlängen von 3,00 x 2,00 m und lediglich im obersten Bett von 1,80 m 

möglich. 

 

201 Vgl. Eurailpress (2023): „ERA: ÖBB-Nightjet und Railjet zugelassen”, Link, zuletzt abgerufen am 17.05.2024.  

202 Vgl. Lok-Report (2024): „Schweden: Keine Anpassung neuer Nachtzugwagen im Norden an das europäische Lichtraumprofil“, Link, zuletzt 

abgerufen am 17.05.2024. 
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Insbesondere auch im Hinblick auf das bei allen Neu- und Ausbaustrecken in Europa angewandte 

größere Umgrenzungsprofil GC spricht vieles dafür, dass entsprechend den skandinavischen 

Vorbildern für Mittel- und Nordeuropa Schlaf- und Liegewagen als Doppelstockzüge beschafft 

werden sollten.203 In Deutschland wäre dazu erforderlich, dass noch konsequenter Umleitungs-

strecken in Bezug auf die Möglichkeiten der gegenüber G 2 erweiterten Profile DE 1 und DE 2 (ICE 

bzw. Doppelstock) vermessen werden. Bislang ist die von der DB InfraGO AG bereitgestellte 

„interaktive Karte“ (GeoViewer) noch lückenhaft.204 

7.2 Verfügbare Streckenkapazitäten in Deutschland: Status quo und Entwicklungen bis 

2030 

Zur heutigen Kapazitätsausnutzung in den Nachtstunden sind kaum verlässliche Aussagen möglich. 

Dies hängt damit zusammen, dass Nachtstunden in großem Umfange für Instandhaltungs-

maßnahmen, teilweise auch Baumaßnahmen (z. B. Montieren von Lärmschutzwänden) genutzt 

werden. Alle verfügbaren Informationen deuten darauf hin, dass derzeit keine der als überlastet 

eingestuften 23 deutschen Eisenbahnstrecken im Nachtzeitraum mit Kapazitätsproblemen zu tun 

hat. Vielmehr ergeben sich diese aus Einschränkungen bei eingleisiger Betriebsführung, die oft in 

den Nachtstunden für Instandhaltungs-, aber auch kleinere Baumaßnahmen angeordnet werden. 

Auch Rückmeldungen aus dem Markt bestätigen dies.  

Die Erlangung von Trassen in den Nachtstunden selbst ist für den Regelfall kein Problem und 

allenfalls die Nichtnutzbarkeit der Neubaustrecken wird moniert. Im Zuge von Baufahrplänen 

kommt es aber schnell und zunehmend in immer kürzeren Intervallen zu Umleitungen und 

Fahrzeitverlängerungen von bis zu zwei Stunden, was die Vermarktbarkeit des Nachtzugangebots, 

aber auch die Produktionsplanung massiv erschwert. 

Auch die politisch erwünschte Entwicklung des SGV zu einem Marktanteil auf 25 % bis 2030 

rechtfertigt keine andere Einschätzung. Zum einen handelt es sich hier letztlich um eine Mehrung 

der Zugtrassen von lediglich „nur“ 30 % - die übrigen Effekte sind v. a. durch größere Zuglängen, 

Reduktion der Leerfahrtenanteile zu erreichen. Zum anderen stagniert die Leistung des SGV bei 

rund 130 Mio. tkm seit etwa 2016 und selbst der Straßengüterverkehr weist seit 2022 konjunkturell 

keine nennenswerten Impulse mehr auf.205 

Aber selbst, wenn das Potenzial von ca. 30 % mehr Trassen auch in den Nachtstunden im SGV 

erreicht werden sollte, werden noch keine nennenswerten Konflikte im Vergleich zu den benötigten 

maximal zwölf Nachtzugtrassen pro Korridor und Richtung während der Nachtstunden gesehen. 

Alle überlasteten Hauptstrecken weisen in den Nachtstunden mindestens 2 - 3 Trassen pro Stunde 

und Richtung niedrigere Nutzungen auf als zu den Spitzenzeiten tagsüber. Hinzu kommt, dass 

speziell nachts die Chancen für harmonisierte Geschwindigkeiten und damit Hebung weiterer 

Kapazitätsreserven deutlich höher sind als tagsüber. Weiterhin stehen gerade auf den überlasteten 

Korridoren im Rheintal, aber auch Nord-Süd Hannover – Würzburg bzw. Halle – München nach 

Analyse der Gutachterinnen und Gutachter parallele Neubaustrecken bereit, die für Nachtzüge 

bisher gar nicht zur Verfügung stehen. 

Die grundsätzliche Verfügbarkeit von Nachtzugtrassen illustrieren die Streckenbelastungen nach 

EBA-Lärmkartierung: 

 

203 Vgl. hierzu auch Puschmann (2024): „Lichtraumprofile: Vom ERL über G2 zu GC“, ETR 1/2024, S. 61. 

204 Zu nennen sind klassische Umleitungsstrecken wie München – Mühldorf – Salzburg/Linz, München – Lindau, Berlin – Küstrin – Posen. 

205 Vgl. Bundesamt für Logistik und Mobilität (2024): Marktbeobachtung Güterverkehr – Jahresbericht 2023, S. 14 ff. 
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Abbildung 39: SGV-Zugzahlen in Deutschland (2015)206 

 

 

 

206 Vgl. Eisenbahn-Bundesamt (2015): Lärmaktionsplan. Eigene Analyse im Kasten rechts.  
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Abbildung 40: SPNV-Zugzahlen in Deutschland (2015)207 

Ganz punktuell verbleiben einzelne Engstellen: Die bestehenden Konflikte in überlasteten Knoten 

werden sich nach der Prognose des BVWP verschärfen und sind teilweise noch ohne 

Alternative/Entlastung (vgl. Abbildung 41). Insbesondere im Bereich Hamburg - Hannover und auf 

der Ost-West-Achse (Minden - Seelze) gibt es strukturelle Engpässe. Die Nutzung von 

Neubaustrecken (NBS) wie z. B. auf der Relation Köln - Rhein/Main kann punktuell Engpässe 

beseitigen. Potenziell werden mit der Netzprognose für 2030 durch weitere NBS/ABS 

(Ausbaustrecken) auf mehr als 15 Streckenabschnitten zwischen großen Ballungsräumen weitere 

Engpässe beseitigt. Hervorzuheben sind v. a. die Beseitigung der Engpässe Oberhausen – 

Emmerich (Betuwe Zulauf), Karlsruhe – Baden-Baden (Tunnel Rastatt), Müllheim – Basel Bad 

(viergleisiger Ausbau). Jedoch ist unwahrscheinlich, dass alle 15 Strecken realisiert werden. Daher 

wird es für die vorbenannten singulären Engpässe angepasste Umleitungsstrategien (z. B. 

Umleitung über Kassel statt Hannover in Ost-West-Richtung) oder alternative Führung von 

Hamburg Richtung Süddeutschland via Berlin bzw. Magdeburg - Halle bedürfen. 

 

 

207 Vgl. Eisenbahn-Bundesamt (2015): Lärmaktionsplan. Eigene Analyse im Kasten rechts.  
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Abbildung 41: Verkehrsbelastungen des SGV im Planfall 2030 (Züge/Tag)208 

Grundsätzlich anders stellt sich dagegen die Problematik in der morgendlichen Hauptverkehrszeit 

dar. Hier konfligieren die Nutzungsansprüche des Nachtzugs zum Erreichen attraktiver 

Ankunftszeiten v. a. in möglichst gleich mehreren Ballungsräumen mit: 

• dem massiven Pendlerverkehr im SPNV, der meistens in den Tagesstunden 7 und 8 seinen 

Höhepunkt hat,  

• dem anlaufenden Fernverkehr, der teilweise auch (Fern-)Pendlerinnen und Pendler zu 

befriedigen hat, sowie  

 

208 Vgl. Zugumlegung BVWP Planfall 2030 aus 2013 mit möglichen Überlastungen (rot) aus Projektinformationssystem (PRINS) zum 

Bundesverkehrswegeplan 2030, Link, zuletzt abgerufen am 30.07.2024.  
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• dem Güterverkehr aus der Nacht, der seine Ziele für die Tagesproduktion/Umschlag erreichen 

will, aber auch selbst wiederum anläuft.  

Hier weisen zahlreiche bereits heute überlastete Strecken ihre höchsten Nutzungswerte aus. 

Attraktive Trassen für Nachtzüge sind in diesen Stunden nur schwer zu finden und viele Nachtzüge 

verlieren heute in diesem Zeitfenster massiv Zeit und damit an Attraktivität, da sie oft für den 

einen Ballungsraum zu früh und für den anderen wiederum zu spät sind. Strukturelle Abhilfe 

erscheint nur dadurch möglich, dass die Nachtzüge entsprechende Funktionen im Rahmen des 

Deutschland-Taktes übernehmen, d. h. auf Takttrassen auch die Rolle von Tageszügen 

wahrnehmen. 

7.3 Prüfung der Netzkapazitäten im zukünftigen Rechtsregime 

Die EU-Kommission hat einen Verordnungsvorschlag zum Eisenbahn-Kapazitätsmanagement 

(KapazitätsVO) vorgelegt.209 Diese sieht vor, dass Kapazitäten vor allem auf Basis 

sozioökonomischer Kriterien verteilt werden und hierzu verstärkt das Instrument der 

Kapazitätsnutzungspläne und vorgeplanter Systemtrassen („pre plannend paths“) eingesetzt wird. 

Ein harmonisiertes Geschwindigkeitsmodell kommt nur bei klarer Dominanz einer Verkehrsart in 

Frage. Hierzu wird von den Gutachterinnen und Gutachtern nur der Güterverkehr im Bereich 

zwischen 23:00 und 6:00 Uhr als entsprechend dominant angesehen. Entsprechend vorherrschend 

sind hier Verkehre mit 90 bis 100 km/h Höchstgeschwindigkeit. Versuche mit 160 km/h-Container-

Zügen (InterCargoExpress) haben sich als nicht wirtschaftlich herausgestellt, so dass das Produkt 

bereits nach vier Jahren 1995 wieder eingestellt werden musste. Auch aktuell sind keine 

entsprechenden Bestrebungen bekannt. Am ehesten erscheint ein Geschwindigkeitsniveau von 

120 km/h erreichbar, was derzeit aber nur von sehr wenigen, meist leeren Güterzügen erreicht 

wird. Umgekehrt scheint sich aber die Anhebung der noch nur mit 90 km/h verkehrenden 

Güterzüge auf wenigstens 100 km/h durchzusetzen. 

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Fahrzeitunterschiede der Geschwindigkeitsniveaus für die vier 

für Nachtzüge wichtigsten Magistralen in Deutschland auf: getrennt danach, ob mit oder ohne 

Nutzung von Neubaustrecken. Diese Magistralen stellen einen zentralen Teilabschnitt vieler 

Nachtzugverbindungen dar und bündeln diese. 

 

209 Vorschlag KOM (2023) 433 endg. 
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8. Gesamtbewertung des Nachtzugpotenzials   

Im Kapitel 3 wurden die betriebswirtschaftlichen Randbedingungen, im Kapitel 4 das erreichbare 

Fahrgastpotenzial unter dem Primat der Kostendeckung und im Kapitel 7 die entsprechenden 

technischen Randbedingungen dargestellt. Diese Nachtzug-Szenarien bewirken bei ihrer 

Umsetzung die in den Kapiteln 5 und 6 dargestellten ökologischen und weiteren gesamtgesell-

schaftlichen Effekte. An dieser Stelle werden die Randbedingungen zusammengefasst, die speziell 

für die Realisierung des oberen Eckwerts der Verlagerung (30 %) erforderlich sind. 

8.1 Wirtschaftliche Fahrzeugbeschaffung und Investitionsbereitschaft 

Es ist dargelegt, dass eine Offensive für Nachtzüge nur mit umfassenden Fahrzeugbeschaffungen 

gelingen kann. Das in Europa vorhandene teilweise sehr alte Wagenmaterial, aber auch das nun 

fest disponierte neue Wagenmaterial reicht nicht einmal ansatzweise aus, um von einer 

„Nachtzugoffensive“ zu sprechen. Allenfalls kann damit der Bestand gesichert werden. 

Wirtschaftliche Fahrzeugbeschaffung und Investitionsbereitschaft bedingen sich wechselseitig. Der 

europäische Lokomotivmarkt zeigt eindrücklich, dass dies gelingen kann. Voraussetzungen sind 

standardisierte Produkte, die mit höheren Stückzahlen produziert werden können. Die bislang 

losgetretenen Beschaffungen erfüllen dies nicht: Sie sind entweder ausschließlich auf das jeweilige 

Land der unternehmerischen Tätigkeit des EVU ausgerichtet (Italien, UK, Schweden, Norwegen, 

Finnland) oder nur auf einen sehr eingeschränkten Einsatzraum von wenigen Staaten (Fall ÖBB). 

Zudem sind die Fahrzeuge teilweise technisch sehr komplex.215 Ursache für den langwierigen und 

aufwändigen Zulassungsprozess sind zum einen sehr umfangreiche nationale Vorschriften; zum 

anderen bestehen divergierende Vorstellungen zu konkreten eisenbahnbetrieblichen Frage-

stellungen wie beispielsweise zur Wirksamkeit und Selektivität von Türblockierungen. Diese wirken 

sich inzwischen stark auch auf normale Reisezugwagen aus. Bei diesen waren früher nur wenige 

Punkte wie 

• Fahrzeugumgrenzung 

• Radprofil/Radkräfte 

• Trittstufen 

• Kupplung, Puffer 

• Übergangseinrichtungen 

• Zugsammelschiene/elektrische Versorgung 

• Ggf. Dampfheizung 

• Adern in den UIC-Steuerleitungen für Lautsprecher und ggf. Zugsteuerung 

als regelungsbedürftig und standardisierungsnotwendig angesehen worden. Es konnte auf einen 

umfassenden Bestand von UIC-Normen zurückgegriffen werden. Heute werden dagegen zahlreiche 

Punkte als regelungsbedürftig angesehen:  

• Türfreigaben/-blockierungen 

• Brandschutz 

• Barrierefreiheit; Abstimmung der Einstiege auf die Bahnsteige/Spalt 

• Elektromagnetische Verträglichkeit 

• Fahrverhalten der Züge, v. a. im geschobenen Betrieb und in verschiedenen Beladungs-

zuständen. 

 

215 Hier ist auf den Niederflurbereich und die Steuerwagen der Nightjet-Züge der ÖBB zu verweisen, die einerseits Forderungen nach Barrierefreiheit 

entspringen, aber sich vor allem in Synergien mit den speziellen Tageszügen der ÖBB speisen, die aber wiederum nur in Österreich wirken. Speziell 

Steuerwagen sind aufgrund ihrer Zugsteuerung sehr stark an nationale Einsatzbedingungen gekoppelt und stehen allen Erfahrungen einem 

internationalen Einsatz entgegen. 
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Die technischen Spezifikationen der Interoperabilität knüpfen an die Standardisierungserfolge an; 

zu nennen sind hier  

• TSI Loc and Pass – Vorgaben für Lokomotiven und Reisezugwagen216 

• TSI PRM – Zugänglichkeit für in der Mobilität eingeschränkten Personen217 

• TSI SRT – Sicherheit in Eisenbahntunneln218 

• TSI Noise – Lärmgrenzwerte.219 

Jedoch konnten diese in Bezug auf die Eindämmung nationaler Anforderungen bislang keinen 

durchschlagenden Erfolg erzielen. Im Gegenteil haben sie durch das Entstehen neuer Themen wie 

Barrierefreiheit zur weiteren Komplexität beigetragen. 

Voraussetzung für eine wirtschaftliche Fahrzeugbeschaffung wären daher koordinierte größere 

Stückzahlen eines Standardwagens, wie es in den 1960er-Jahren mit den UIC-Standardtypen und 

der europaweit abgestimmten Beschaffung von Schlafwagen der Staatsbahnen gelungen war. 

Wesentliche Impulse könnten von einer weiteren Konzentration der Fahrzeugzulassung bei der ERA 

ausgehen, verbunden mit der Umdrehung der Beweislast dahingehend, dass jeweilige National-

staaten bzw. Infrastrukturbetreiber beweisen müssen, warum sie abweichende Anforderungen 

stellen. Im Kern läuft dies auf eine Wiederbelegung der RIC-Zulassung hinaus.220 

Entsprechende Impulse könnten von einem Standardwagen wie einst den UIC Typ X, Y und Z oder 

auch Eurofima-Wagen ausgehen. Ausgangspunkt könnten aktuelle Beschaffungen der ÖBB 

Personenverkehr AG (Nightjet) und FS Trenitalia (Treno Notte) sein. Zudem könnten Lastenhefte 

aufgrund ökonomischer Analysen erstellt werden, die im Dialog mit der Industrie eine 

Standardplattform etablieren würden. Hierzu wäre eine starke europäische Koordination 

erforderlich, während unternehmerische Einzelinteressen und Sonderwünsche zurückstehen. 

Ebenfalls unterstützen würde eine derartige Massenbeschaffung mit kostengünstigen und 

standardisierten Wagen eine Verknüpfung mit der „Green Rail“-Initiative der Europäischen 

Investitionsbank (vgl. bereits unter Kapitel 3.4). Dies wäre zusammen mit verlässlichen 

Rahmenbedingungen für zentrale Wettbewerbshebel gegenüber dem Flugverkehr wie 

Infrastrukturgebühren der Eisenbahninfrastrukturunternehmen und der Besteuerung/den Abgaben 

im Flugverkehr eine zentrale Voraussetzung für die Hebung einer privaten Investitionsbereitschaft 

für Investitionen in Rollmaterial für den Nachtreiseverkehr. 

8.2 Verlässliche Trassenverfügbarkeit 

Aus den durchgeführten Gesprächen mit Marktakteuren wurde deutlich, dass derzeit vor allem die 

dauerhafte und verlässliche Durchführung der Verkehre das größte Problem in Deutschland für 

neue, aber auch für bestehende Nachtzugverbindungen darstellt. Dabei geht es gar nicht so sehr 

um den Trassenzugang an sich, sondern um die dauerhafte Trassenverfügbarkeit. Die schon immer 

üblichen Instandhaltungsmaßnahmen nachts mit punktuellen Kapazitätseinschränkungen haben 

sich zu wochenlangen oder gar im Kontext der notwendigen Generalsanierung zu monatelangen 

Vollsperrungen ausgeweitet. Dies führt im Nachtreiseverkehr vielfach zu Umleitungen mit der Folge 

gegebenenfalls mehrstündiger Fahrzeitverlängerungen, die speziell auch Überkreuz-Züge und 

 

216 Vgl. DVO (EU) 1302/2014 i.d.F. (EU) 2020/387. 

217 Vgl. DVO (EU) 1300/2014. 

218 Vgl. DVO (EU) 1303/2014 i.d.F: (EU) 2019/776. 

219 Vgl. DVO (EU) 1302/2014. 

220 RIC ist ein nach wie vor geltendes internationales Abkommen von 42 Bahnen in Europa. Während es allerdings früher auch die gegenseitige 

Anerkennung der jeweiligen Zulassungen der nationalen Bahnen auf der Basis von UIC-Vorschriften umfasste, regelt es heute nur noch die 

gegenseitige Einsetzbarkeit und Verrechnungen. 
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Es verbleibt offenbar allein die Sorge, dass eine Kollision eines Personen- mit einem Güterzug in 

einem zweigleisigen Tunnel besonders verheerende Folgen haben kann.225 Dem ist aber entgegen-

zuhalten, dass dies besonders unwahrscheinlich ist, weil Tunnel vor Natureinflüssen sicher sind 

und hier äußere Einwirkungen besonders unwahrscheinlich sind. Es verbleibt lediglich das Risiko 

einer Entgleisung der Züge durch z. B. Achsbruch wie zuletzt im Gotthard-Basistunnel, was aber 

allenfalls im Kontext mit Weichen zu Kollisionen mit Gegenzügen führen kann. Aber auch hier ist 

das strukturelle Risiko auf offenen Strecken um ein Vielfaches höher, wie der Unfall in Eschede 

gezeigt hat. 

Daher sollten speziell die Neubaustrecken nicht nur eine Verkürzung der Fahrzeiten und eine 

Verbesserung des Komforts gegenüber den kurvenreichen Altstrecken erbringen. Speziell auch im 

Kontext mit den geplanten Vollsperrungen im Zuge der Generalsanierung sollten sie für Nachtzüge 

– ggf. mit Beschränkung auf 160 km/h - zur Verfügung stehen. 

Des Weiteren könnte die Trassenverfügbarkeit insgesamt durch Wiedereinführung von 

Rahmenverträgen und/oder der Etablierung von Systemtrassen gefördert werden, die den 

Betreibern entsprechende Sicherheit zur Durchführbarkeit ihrer Verkehre geben. Rahmenverträge 

würden v. a. wesentliche Marktrahmenbedingungen wie Abfahrts-/Ankunftszeiten, Einsetzbarkeit 

des Rollmaterials und Verfahren bei beschränkten Kapazitäten absichern. Systemtrassen würden 

zwar nicht einem einzelnen Betreiber absolute Planungssicherheit vermitteln, jedoch kann durch 

die Zuordnung zu einer Verkehrsart und den definierten Vergaberahmenbedingungen eine gewisse 

Planungssicherheit geschaffen werden. Für Nachtzüge wären dabei insbesondere Systemtrassen 

im Bereich 200 km/h interessant, die es erlauben, marktadäquat mehre Ballungsräume in den 

Abend- bzw. Morgenstunden zu bedienen. Auf die Nutzungskonkurrenz vor allem in den 

Morgenstunden und der Forderung nach Öffnung von Nachtzügen für Tagesfahrgäste zu diesen 

Zeiten wurde bereits in Kapitel 7.2 hingewiesen. 

8.3 Zielgruppenorientierung 

Grundlegend für jeden Produkterfolg in unserem Wirtschaftssystem ist eine hinreichende 

Ausrichtung auf die jeweiligen Nutzergruppen. Wie sich aus den Potenzialanalysen (4.2) zeigt, 

fokussieren sich die Nutzergruppen auf 

• Privatreisende für Besuche von Städten, Freunden/Bekannten 

• Wochenend-/Fernpendlerinnen und -pendler 

• Geschäftsreisende mit frühen Terminen am Zielort 

• Urlaubsreisende 

Während die ersten drei Gruppen nur mit wenig Gepäck reisen – im Flugverkehr wäre dies mit 

dem Hand-/Kabinengepäck vergleichbar226 -, sind für die mehrtätigen Urlaubsreisen umfangreiche 

Gepäckmitnahmen unerlässlich. Neben dem Rollkoffer als Standardgepäck sind insbesondere auch 

Sperrgepäckstücke wie Fahrräder, Skier und Boards von besonderer Relevanz. Diese stehen in 

Konkurrenz mit einer effektiven Nutzung des verfügbaren Platzes. Während sich in Sitzwagen 

noch ausreichende Ablagemöglichkeiten über den Sitzen finden, entfällt diese Option bei Liege- 

und Schlafwagen teilweise, weil der bauliche Raum nach oben oft ausgenutzt wird. Für 

Sperrgepäck haben sich dagegen besondere Bereiche (Fahrradabteil, Multifunktionsbereich) 

etabliert, die auch gesondert ausgepreist werden. Problem ist allerdings dabei, dass die Nachfrage 

nach derartigen Leistungen stark schwankend ist und sich auf wenige Tage im Jahr konzentriert, 

während zu anderen Zeiten diese Räume dann ungenutzt sind.  

 

225 Vgl. Deutsche Bahn (2022): Systemtechnik Leistungsbericht 2021/2022, S. 22.  

226 Die neuen Mini Cabins der ÖBB weisen explizit für jeden Liegeplatz ein Gepäckstück „Kabinenkoffermaße (55x40x23cm) aus. 
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Eine weitere Herausforderung ist das Sicherheitsbedürfnis, insbesondere von Frauen. Hierbei ist 

zwischen den Komfortklassen zu unterscheiden. Im Sitzwagen machen zunehmend Diebstähle 

nachts das Reisen hochgradig unattraktiv.227 Durch die freie Zugänglichkeit der Züge mit teilweise 

sogar langen Haltezeiten (Zugumbildungen) und schlafenden Reisenden sind selbst große 

Gepäckstücke inzwischen begehrtes Diebesgut. Eine grelle Beleuchtung der Züge widerspricht 

einer zu bietenden Nachtruhe. Zugangskontrollen oder auch komplett personalisierte Tickets sind 

in Zentraleuropa nicht üblich und würden ein anderes Bahnsystem erfordern. Am ehesten scheinen 

hier die v.a. von der ÖBB eingesetzten Abteilwagen noch einen gewissen Schutz zu bieten. 

Nachtreisezüge mit ausschließlich personalisierten Tickets, Zugangskontrollen und ohne 

Unterwegshalte, wie sie v.a. in den hochpreisigen touristischen Segmenten vorkommen, bieten 

dagegen vollständigen Schutz. 

Der Liegewagen bietet durch die häufig anzutreffende Abteilstruktur mit von innen verschließbaren 

Türen gewissen Schutz, allerdings ist auch dieser nur relativ, da die Türen leicht zu öffnen sind 

und bei bis zu fünf Mitreisenden auch kaum eine sichere Atmosphäre entsteht. Bereits lange 

etabliert sind im europäischen Nachtreiseverkehr daher spezielle Abteile für Frauen, so dass dort 

wenigstens in Bezug auf die Mitreisenden ein gewisses Sicherheitsgefühl entsteht. Ebenfalls 

werden Schlafwagen zur gemeinsamen Benutzung nur geschlechtergetrennt vermarktet. Zudem 

bietet der Schlafwagen durch individuelle Abteilschlüssel und maximaler Belegung mit vier 

Reisenden ein deutlich höheres Schutzniveau. Im Liegewagen wiederum konnte die ÖBB durch 

Entwicklung der Schlafkapseln „Mini Cabins“ einen neuen Standard etablieren, der großen 

Zuspruch findet, da sich hier individuelle Privatsphäre herstellen lässt.228 

Insgesamt ist zu konstatieren, dass insbesondere moderne Züge mit geschlossenen Abteilen oder 

auch Minikabinen hier angepasste Lösungen aufweisen und entsprechend den Bedürfnissen der 

Kundengruppen reagieren können, während das Problem der Großräume v.a. beim Sitzwagen229 

in einem offen zugänglichen Zugsystem besteht. Auch wird an der Platzoptimierung für größeres 

Gepäck inklusive dessen Sicherung gegen Diebstahl weiterhin zu arbeiten sein. 

8.4 Verhältnis von Komfort, Zielgruppen und Preis  

In europäischen Nachtzügen werden seit Generationen im Kern die gleichen drei Reiseklassen 

angeboten: Sitz-, Liege und Schlafwagen. Diese Klassen unterscheiden sich hinsichtlich ihres 

Platzbedarfes, des Komforts und teilweise auch hinsichtlich der angebotenen Services. Die Preise 

sind zwischen diesen Klassen im Allgemeinen deutlich differenziert. Alle Betrachtungen zum 

Nachtzug gehen von der – plausiblen – Annahme aus, dass die Zielgruppen sich weitgehend aus 

Reiseklassen herleiten lassen. Geschäftsreisende und anspruchsvolle Privatreisende nutzen vor 

allem Schlafwagen, junge Reisende und andere mit wenig Geld die Sitzwagen. Die mittlere 

Komfortklasse (Liegewagen) und die sie nutzenden Zielgruppen sind nicht direkt beschrieben. Sie 

stellen weitgehend nur das Residual zwischen den Zielgruppen für die obere und die untere 

Reiseklasse dar.  

Soweit bekannt, liegt bis heute keine empirische Studie zur Überprüfung dieser Annahmen vor. 

Erkenntnisdefizite bestehen entsprechend hinsichtlich folgender Punkte: 

 

227 Siehe bereits den Bericht des Schweizer Fernsehen (2023): Zugfahren: Polizei warnt vor Diebstahl im Schlaf“, Link; und der WirtschaftsWoche 

(2016): Warum immer wieder dieselben Täter zuschlagen, Link, zuletzt abgerufen am 20.11.2024. 

228 Siehe beispielsweise DIE ZEIT (2024): Es fühlt sich an wie Leichenkühlhaus, aber in sehr gut, Link; oder Freundin von Welt (2024): Schlafen 

auf Schienen: Eine Nacht in der Mini-Cabin im ÖBB Nightjet, Link, zuletzt abgerufen am 20.11.2024.  

229 Selbst Business-Class Konzepte im Großraum, also die Implementierung des aus dem Flugverkehr bekannten Sitzes als flaches Bett „flat lie“ wie 

von Vy in Norwegen, haben dieses Problem, solange keine Zugangskontrolle besteht. Vgl. Erfahrungsbericht: Travel-Dealz (2024): Eine flat-lie 

Business Class im Zug – der PlusNight Oslo – Bergen, Link, zuletzt abgerufen am 20.11.2024. 
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• Verständnis der Verkehrsmittelwahlentscheidungen der unterschiedlichen Zielgruppen 

(Komfort, Preis, Reisezeit), insbesondere für die „mittleren“ Zielgruppen 

• innovative Fahrzeugkonzepte und ihre Akzeptanz.  

Trotz des Fehlens empirischer Belege ist anzunehmen, dass die Ganglinien zwischen den Ziel-

gruppen variieren, d. h. die Nachfrage kann je nach Reiseklasse tageweise schwanken. Aus 

finanziellen und betrieblichen Gründen können Anbieter nur sehr begrenzt auf diese Nachfrage 

reagieren. Auf Basis der heute vorliegenden Erkenntnisse besteht die einzige Möglichkeit zur 

Glättung der Nachfrage in einer vermehrten Schaffung von Yield-Angeboten. Solche Angebote sind 

allerdings IT-technisch schwierig abzubilden, vermutlich gibt es deshalb heute nur begrenzt solche 

Angebote.  

Nach aktuellem Erkenntnisstand reagieren die Zielgruppen, die Sitzwagen nutzen, vor allem auf 

Preise. Die Zielgruppen, die Schlafwagen nutzen, sind vor allem zeit- und komfortsensibel. Die 

dazwischen liegenden Zielgruppen sind hinsichtlich ihrer Präferenzen weniger genau beschrieben. 

Die vorliegenden Daten legen nahe, dass in diesen Zielgruppen alle drei Kriterien von Bedeutung 

sind.  

8.5 Weitere diskutierte Maßnahmen 

8.5.1 Fahrgastrechte 

Der Eisenbahnverkehr lebt im starken Maße von Zu- und Abbringerverkehren per Eisenbahn. Im 

Zuge der Etablierung von dynamischen Globalpreissystemen dürften durchgehende Fahrkarten 

kaum noch tarifiert werden (können). Dies darf aber nicht zu Lasten der Fahrgastrechte gehen. 

Zwar sieht das EU-Recht auch bei gestückelten Fahrkarten Fahrgastrechte vor, bietet aber noch 

zu viele Schlupflöcher, insbesondere bei online gekauften Tickets. Daher sollten Fahrgastrechte 

ausnahmslos im Nachlauf zu verspäteten Nachtzügen gelten. 

8.5.2 Mehrwertsteuer Zugtickets 

Die Befreiung internationaler Eisenbahnpersonenverkehre von der Mehrwertsteuer, v. a. auch für 

den Nachtzug, wird wiederholt gefordert.230 Aber bereits 2015 ist die EU-Kommission Forderungen 

entgegengetreten, internationale Verkehre, speziell auch Bahnverkehr von der Mehrwertsteuer zu 

befreien. Dies würde dem Prinzip des Binnenmarktes widersprechen, der den Sachverhalt einer 

Grenze möglichst irrelevant machen sollte.231  

Die Forderungen nach Befreiung im Eisenbahnverkehr werden vor allem mit der entsprechenden 

Befreiung im Luft- und Schiffsverkehr begründet. Deren Befreiung von der Mehrwertsteuer wieder 

rückgängig zu machen, ist auf der EU-Ebene zwar immer wieder gefordert aber letztlich 

aufgeschoben worden.232 Aufgrund dieser fehlenden Fortschritte haben diverse Mitgliedstaaten die 

Mehrwertsteuer auf internationale Zugtickets abgeschafft (so 2023 Österreich) oder zumindest im 

Fernverkehr gesenkt (so Deutschland 2020). Im potenziellen Nachtzugmarkt ausgehend von 

Deutschland stellen sich die Sätze wie folgt dar: 

 

230 Vgl. Tagesspiegel (2022): „Ausbau des Nachtzug-Netzes: ÖBB-Chef Matthä fordert Deutsche Bahn zur finanziellen Beteiligung auf“, Link, 

zuletzt abgerufen am 12.06.2024. 

231 Vgl. Europäische Kommission (2016): COM(2016) 148 final, Link, zuletzt abgerufen am 12.06.2024. 

232 Vgl. Europäische Kommission | Transport & Environment (2018): „Passenger transport in the EU’s VAT system“, Link, zuletzt abgerufen am 

12.06.2024. 
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Abbildung 42: Mehrwertsteuersätze auf Zugtickets in ausgewählten Ländern233 

Eine Befreiung von der Mehrwertsteuer von derzeit 7 % in Deutschland hätte im Rahmen der 

Preisbildung nach üblichen Elastizitäten einen Effekt von 3 - 4 % Nachfrage. Bereits die 

beschlossene Erhöhung der Luftverkehrsabgabe von derzeit 13,03 EUR auf 15,53 EUR hat dagegen 

mutmaßlich einen größeren Effekt. Ordnungspolitisch dürfte die Befreiung nicht angezeigt sein. 

Hinzu kommt, dass speziell Mehrwertsteuersenkungen nur sehr eingeschränkt an die Kundinnen 

und Kunden weitergegeben werden und i. d. R. eher der Verbesserung der Ertragslage der 

Dienstleistungserbringer dienen. Dies zeigte sich bei der Abschaffung der Mehrwertsteuer in 

Österreich für internationale Reisen, wenngleich eine Verbesserung der Marktposition grundsätzlich 

eine politische Handlungsoption ist. 

Im Ergebnis kann festgehalten werden, dass sich Deutschland im Mittelfeld der derzeitigen 

Mehrwertsteuersätze befindet und die häufig zu vernehmende Aussage insbesondere von Nicht-

regierungsorganisationen „fast alle Länder hätten die Mehrwertsteuer für internationale 

Bahnfahrkarten abgeschafft“ unzutreffend ist. 

 

233 Vgl. Europäische Kommission (2021): VAT rates applied in the Member States of the European Union, sowie eigene Aktualisierung.  
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8.5.3 Senkung Trassenpreise 

Die Forderung nach Senkung der Trassenpreise speziell für Nachtzüge ist eine besonders häufig 

vorgetragene Forderung234 und wird teilweise sogar als Schlüsselforderung bezeichnet. Die 

Modellrechnungen in dieser Studie zeigen, dass Deutschland im europäischen Vergleich bei den 

Trassenpreisen im Bereich der Nachtzüge eher im unteren Bereich liegt. Insbesondere können 

dank des besonderen Marktsegments „Nachtzug“ auch Neubaustrecken sehr günstig befahren 

werden, wobei diese zumindest in den Nachtstunden derzeit nicht verfügbar sind. Eine Senkung 

der Trassenpreise wäre aufgrund europarechtlicher Vorgaben nur bis zu den Grenzkosten möglich, 

was je nach Berechnung – Stichwort Verschleiß – nur eine Absenkung von 20 bis 50 % ermöglichen 

würde. In den Gesamtproduktionskosten werden die Trassenpreise (und auch Stationspreise) 

speziell in Deutschland im Verhältnis zu den Gesamtkosten als eher marginal betrachtet und 

dürften einen geringeren Effekt für die Aktivierung von Nachtzugangeboten haben als die 

Trassenqualität an sich. 

Für das Jahr 2023 wurden in Europa relevante Trassenpreise im Nachtzug in der Range zwischen 

1,16 EUR/km (Kroatien) und 5,53 EUR/km (UK) ermittelt, Deutschland liegt im Mittelfeld mit 

2,76 EUR/km. Lediglich die Hochgeschwindigkeitsstrecken in Italien und Frankreich und v. a. der 

Kanaltunnel fallen aus dieser Range hinaus und müssen durchaus als Herausforderung 

eingeschätzt werden.235 Im Ergebnis haben aber, abgesehen von den vorgenannten Spezialfällen, 

die Trassenpreise im Nachtzug auf der Basis rentabler Relationen mit Vollzügen - Ausnutzung der 

üblichen Bahnsteiglängen von 400 m – keinen wesentlichen Einfluss auf die Produktionskosten. 

Anders mag sich das im Falle kurzer Züge mit Gebrauchtfahrzeugen darstellen, die gerade für 

Marktneulinge derzeit oft die einzige Einstiegsmöglichkeit sind. 

8.5.4 ETCS-Ausrüstung 

Die Einführung des europaweit einheitlichen Zugsicherungssystem ERTMS/ETCS spielt für 

Nachtzüge eine untergeordnete Rolle. Nachtzüge werden i. d. R. mit Loks betrieben, die heute 

schon problemlos als Multi-Länder-Loks verfügbar sind. ETCS stellt dort eher eine zusätzliche 

Kosten- und Zulassungsbelastung dar, weil die Loks weiterhin über die verschiedenen 

Ländersysteme verfügen müssen.  

 

  

 

234 Vgl. Handelsblatt (2023): „Nachtzüge für Geschäftsreisende – Wissing prüft Potenzial“, Link; Transport & Environment Deutschland (2023):  

„Studie: Nachtzüge könnten deutlich günstiger werden – für Familien dreistellige Ersparnisse bei grenzüberschreitenden Reisen möglich“, Link, 

zuletzt abgerufen am 14.06.2024. 

235 Italien 7 bis 10 EUR/km, Frankreich 11 bis 20 EUR/km, Kanaltunnel 11.000 EUR pro Passage. Daneben wäre noch der Wert in Ungarn mit 

8,48 EUR/km zu nennen, der aber aufgrund der kurzen Distanz Grenze AT/H bis Budapest eher geringe Auswirkungen hat. 
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Appendix 2: Europäisches Nachtzugnetz im Jahr 2023236 

 

  

 

236 Vgl. BdP (2023): Nachtzugkarte, Link, zuletzt abgerufen am 26.07.2024.  
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Appendix 4: Tagesverläufe der heutigen Trassennutzung auf ausgewählten Strecken237  

 

 

 

 

 

 

237 Vgl. DB InfraGO AG (2024): „Pläne zur Erhöhung der Schienenwegkapazität“, Link, zuletzt abgerufen am 16.07.2024.  
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Abkürzungsverzeichnis / Glossar 

ABS  Ausbaustrecke 

APS  Anlagenpreissystem 

BALM   Bundesamt für Logistik und Mobilität 

BMDV  Bundesministerium für Digitales und Verkehr 

BTE BahnTouristikExpress - deutsches Eisenbahnverkehrsunternehmen 

BVWP  Bundesverkehrswegeplan 

CD  České dráhy, tschechische Staatseisenbahn 

CFR  Căile Ferate Române, rumänische Staatseisenbahn 

CIS  Charging Information System - Softwaretool zur Abfrage von Trassenpreisen der 

EU-Länder, bereitgestellt durch RailNetEurope 

CNL CityNightLine – ehemaliger Betreiber von Nachtreisezügen, 

Gemeinschaftsunternehmen der DB Fernverkehr AG, der ÖBB und SBB  

CO2e CO2 Äquivalente - Einheit, mit der sich die Auswirkungen verschiedener 

Treibhausgase (THG) auf das Klima messen lassen 

DB Deutsche Bahn AG 

DE 1 Spezifisches Lichtraumprofil: nationale Begrenzungslinie DE 1 (ICE) 

DE 2 Spezifisches Lichtraumprofil: nationale Begrenzungslinie DE 2 (Dosto) 

DLR Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt 

Dosto Doppelstockwagen 

EBA Eisenbahn-Bundesamt  

EIB Europäische Investitionsbank 

EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen  

EN EuroNight – Produktbezeichnung der europäischen Bahnen 

ERA Eisenbahn-Agentur der Europäischen Union 

ERTMS European Rail Traffic Management System, Europäisches 

Eisenbahnverkehrsmanagementsystem 

ETCS European Train Control System, Europäisches Zugsicherungs- und 

Zugsteuerungssystem 

EU-ETS Europäisches Emissionshandelssystem 

EUR Euro 

Eurofima Europäische Gesellschaft zur Finanzierung von Eisenbahnmaterial 

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen 

EWF Emission Weighting Factor - Bewertung der nicht durch CO2–Emissionen bedingten 

Klimawirkungen des Flugverkehrs 

EWR Europäischer Wirtschaftsraum 
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Flügelzug siehe Y-Produktionskonzept 

FS Ferrovie dello Stato Italiane - staatliche Eisenbahngesellschaft Italien 

Fzkm Fahrzeugkilometer 

G 2 Spezifisches Lichtraumprofil: multinationale Begrenzungslinie G 2 

Ganzzug Unter einem Ganzzug versteht die Studie eine feste Zugkomposition, die die in 

Europa übliche maximale Bahnsteiglänge von 400 m ausnutzt und weder im 

Fahrtverlauf noch im täglichen Betrieb verändert wird.  

GC Spezifisches Lichtraumprofil, das bei Neubauten und bei umfassenden Umbauten 

herzustellen ist  

GfF Gesellschaft für Fahrzeugtechnik, Crailsheim 

GIP Global Infrastructure Partners - Infrastrukturfonds 

GIS Geoinformationssystem 

GWP Global Warming Potential - Erderwärmungspotenzial von Treibhausgasen 

Halbzug Zugteile mit hälftiger Kapazität eines Ganzzuges, die als Grundlage für Konzept der 

X-Produktion bzw. Y-Produktion/Flügelzüge dienen (siehe dort). 

Hbf Hauptbahnhof 

HGV Hochgeschwindigkeitsverkehr 

HŽPP HŽ Putnički prijevoz, kroatische Staatseisenbahn - Personenverkehr 

ICAO International Civil Aviation Organization 

ICE Intercity-Express 

KISS Stadler KISS, Eigenschreibweise für „komfortabler innovativer spurtstarker S-

Bahn-Zug“ 

kWh Kilowattstunde 

Liegewagen  auch Couchette: Sitzwagen mit Abteilen, wo die Sitze selbst und weitere Liegen 

herausgeklappt werden können (4 – 6 Liegen pro Abteil).  

LuFo  Luftfahrtforschungsprogramm 

MÁV Magyar Államvasutak - ungarische Staatseisenbahn 

MIV Motorisierter Individualverkehr 

MSM MSM-Gruppe, Anbieter von Charterzügen, Saisonfahrten 

n.v. Nicht verfügbar 

Nachtzug Liege- und/oder Schlafwagen bilden das Hauptprodukt, Sitzwagen werden nur als 

Ergänzung mitgeführt. Die mehrheitliche Beförderung findet in der Nacht statt, 

wobei typischerweise zwischen Mitternacht und 06:00 Uhr morgens nicht gehalten 

wird. Die zurückgelegten Distanzen liegen zwischen 800 und 1.500 km, sodass sich 

der Nachtsprung lohnt. 

NBS Neubaustrecke 

NEFZ Neuer Europäischer Fahrzyklus 

NJ Nightjet - Markenname für Nachtreisezüge der ÖBB 
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NOx Stickoxide 

NS Nederlandse Spoorwegen – staatliche Eisenbahngesellschaft Niederlande 

NTV  Nuovo Trasporto Viaggiatori - privates italienisches Eisenbahnunternehmen  

NZ Nachtzug 

ÖBB Österreichische Bundesbahnen. In dieser Studie ist damit die ÖBB-

Personenverkehr AG gemeint.  

PAX Persons approximately; Passagierinnen und Passagiere bzw. Fluggäste 

PEK Plan zur Erhöhung der Kapazität überlasteter Schienennetze  

Pkm Personenkilometer 

PKP Polskie Koleje Państwowe - polnische Staatbahn 

Pkw Personenkraftwagen 

PNNR Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza - italienischer nationaler Aufbau- und 

Resilienzplan 

PSO Public Service Obligation – gemeinwirtschaftliche Dienste entsprechend VO (EG) 

Nr. 1370/2007 

RDC Railroad Development Corporation - US-amerikanisches Eisenbahnunternehmen 

RIC Regolamento Internazionale delle Carrozze - Vereinbarung über den Austausch und 

die Benutzung der Reisezugwagen im internationalen Verkehr 

ROSCOs  Rolling stock companies 

SAF Sustainable Aviation Fuels 

SBB  Schweizerische Bundesbahnen 

Schlafwagen Auch Sleeping car/Voiture-lit: Mit maximal 3 Betten ausgestattete abschließbare 

Abteile mit eigener Waschgelegenheit im Nachtzug.  

SDG Steer Davies Gleave - Beratungsunternehmen 

SGV Schienengüterverkehr 

SJ AB Statens Järnväger - staatliche Eisenbahngesellschaft in Schweden   

SNCF Société nationale des chemins de fer français - staatliche Eisenbahngesellschaft in 

Frankreich 

SPFV Schienenpersonenfernverkehr 

SPNV Schienenpersonennahverkehr 

SPV Schienenpersonenverkehr 

tba to be announced  

THG Treibhausgase 

tkm Tonnenkilometer 

TPS Trassenpreissystem 

TRI TRI Train Rental GmbH – deutsches EVU, Dienstleister für Sonder-, Ersatz- und 

Notverkehre 
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Trkm Trassenkilometer 

TSI  Technische Spezifikationen für die Interoperabilität 

TSI Noise Technische Spezifikationen für die Interoperabilität: Fahrzeuge - Lärm 

TSI PRM  Technische Spezifikationen für die Interoperabilität: eingeschränkt mobile Personen 

TSI SRT  Technische Spezifikationen für die Interoperabilität: Sicherheit in Eisenbahntunneln 

TTW Tank-to-Wheel - Betrachtungsweise des Energieverbrauchs/Emissionen bei 

Fahrzeugen vom Fahrzeugtank bis zur Umwandlung in Bewegungsenergie  

UBA Umweltbundesamt 

UEX UrlaubsExpress - Produktbezeichnung der Deutschen Bundesbahn 

UIC Union Internationale des Chemins de fer - Internationaler Eisenbahnverband 

UTK Urząd Transportu Kolejowego - polnische Regulierungsbehörde  

v. a. vor allem 

VR VR-Yhtymä - finnische Staatseisenbahn 

Vy norwegische Staatseisenbahn  

WTB  Wired Train Bus - dynamisches Bussystem, das für den Betrieb lokbespannter 

Reisezugwagen entwickelt wurde 

WTT Well-to-Tank - Betrachtungsweise des Energieverbrauchs/Emissionen für die 

Bereitstellung der benötigten Antriebsenergie bei Fahrzeugen  

X-Produktion  Unter X-Produktion wird ein Kreuzungskonzept verstanden. In dieser Studie 

bedeutet dies: An einem Verknüpfungsbahnhof kreuzen sich Verbindungen und 

Zuggruppen werden ausgetauscht. Beispiel: Startbahnhöfe sind Innsbruck und 

Wien. In Nürnberg als Verknüpfungsbahnhof werden Zuggruppen getauscht. 

Zielbahnhöfe sind Amsterdam und Hamburg.  

Y-Produktion  Unter Y-Produktion wird ein Flügelkonzept verstanden. In dieser Studie bedeutet 

dies: An einem Bahnhof trennen bzw. vereinigen sich Verbindungen. Dafür werden 

Zuggruppen getrennt bzw. verbunden. Beispiel: Startbahnhöfe sind Berlin und 

Prag. In Leipzig werden die Züge verbunden. Zielbahnhof ist Zürich.  

Zugkm Zugkilometer 

Zugkreuzkonzept Siehe hierzu X-Produktion 
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