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AufBenseiter mitten in Europa

existiert keine Bestellorganisation
fiir Eisenbahnverkehre auf nationaler
Ebene. Das ist sonstin keinem anderen EU-
Mitgliedsstaat der Fall. Warum eigentlich?

In der Bundesrepublik Deutschland

Wenn staatliche Stellen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) damit beauftragen,
bestimmte Leistungen zu erbringen, so
spricht man vom ,Bestellen” In Deutschland
ist dieses Prinzip durch die Bahnreform und
Regionalisierung der neunziger Jahre fiir den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) etab-
liert worden. Aufgabentrager sind seitdem
die Bestellorganisationen fiir die entsprechen-
den Verkehrsleistungen: Verkehrsvertrage
bilden die Grundlage fiir die sogenannten
gemeinwirtschaftlichen Verkehre, welche die
Aufgabentrdger fiir den SPNV in Deutschland
bestellen. Letztlich dient dies dem Gemein-
wohl, denn Nahverkehr wurde im Regionalisie-
rungsgesetz als Aufgabe der Daseinsvorsorge
deklariert.”

Da mit Bahnreform und Regionalisierung
lediglich die Kompetenz fir den SPNV
auf die Bundeslander Uberging, blieb fir
den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)
weiterhin der Bund verantwortlich. Hier ist
sogar auf Verfassungsebene vom ,Wohl der
Allgemeinheit”® die Rede. Dennoch sieht
die Situation im SPFV grundsatzlich anders
aus als im SPNV: Keines der im Fernverkehr
agierenden Verkehrsunternehmen hat
einen Verkehrsvertrag mit dem Bund. Der
Bund ist nicht als Aufgabentrager fiir den
Fernverkehr tatig geworden und bestellt
keine gemeinwirtschaftlichen Verkehre.
Vielmehr operieren die EVU im Fernverkehr
eigenwirtschaftlich und richten ihr Angebot
nach tUberwiegend betriebswirtschaftli-
chen Opportunitaten aus. Das Ergebnis ist
bekannt: Das Verschwinden des Interregios
gilt geradezu als Synonym fiir den Riickzug
des Fernverkehrs aus der Flache. Streitig war
schon damals, ob diese Entwicklung einen
VerstoB des Bundes gegen Art. 87e Abs. 4 GG
darstellte. Zu einem Verfahren beim Bundes-
verfassungsgericht kam es jedoch nie.

Der bundeseigenen DB Fernverkehr AG bzw.
ihren Vorgangergesellschaften ist dabei nicht
einmal unbedingt ein Vorwurf zu machen: Sie
hat lediglich das umgesetzt, was seit der Bahn-
reform von ihr als Wirtschaftsunternehmen®
verlangt wird und ihr Angebot entsprechend
gestaltet. Nicht anders agieren schlief3lich
Thalys, Flixtrain und Co. Entsprechend duf3er-
te sich Enak Ferlemann, der Beauftragte der
Bundesregierung flr den Schienenverkehr:
,Wenn die Eisenbahnverkehrsunternehmen
entscheiden, eine Relation nicht zu fahren,
kénnen die Kunden nicht darauf bestehen,
dass sie gefahren wird".®

) vgl.§1Abs. TRegG

) Art.87e Abs. 4 GG

) vgl.Art.87e Abs.3S.1GG

) ETR, Oktober 2019 Nr. 10, S. 8
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B Das eigenwirtschaftliche Modell

funktioniert nicht flichendeckend
Angesichts der Liicken im Netz der DB Fernver-
kehr AG und auch in Anbetracht der Tatsache,
dass die Wettbewerbsbahnen des Fernverkehrs
nur auf wenigen Rennstrecken fahren, stellt
sich die Frage, wie der derzeit viel diskutierte
Deutschlandtakt als bundesweiter Taktfahrplan
Realitdt werden kann. Das eigenwirtschaftliche
Marktmodell scheint flichendeckend jedenfalls
nicht zu funktionieren. Eine Studie im Auftrag
der biindnisgriinen Bundestagsfraktion® hat
sich mit dieser Frage beschéftigt und kommt
zu dem Schluss, dass ein Konzessionsmodell
mit bestelltem Fernverkehram besten geeignet
ist, einen flachendeckenden Deutschlandtakt
umzusetzen und somit die verkehrspolitischen
Ziele des Bundes (Stichwort Verdoppelung)
zu unterstitzen. Gleichzeitig kann der ver-
fassungsrechtliche Auftrag zur Schaffung
gleichwertiger Lebensverhaltnisse im Bereich
der offentlichen Mobilitatsangebote durch
deutschlandweit bestellten Fernverkehr kon-
kretisiert werden. Letztlich nimmt ein derarti-
ges Bestellmodell den Bund viel starker in die
Pflicht, indem er verkehrliche und raumordne-
rische Ziele definieren und mit Bahnangeboten
konkretisieren muss. Heute lehnt sich der Bund
vielmehr zuriick und verweist auf die unterneh-
merische Eigenverantwortung ,seiner” DB AG.
Rechtsfaktisch folgt die Angebotsentwicklung
im SPFV damit ausschlieBlich unternehmeri-
schen Gesichtspunkten.

(5) val. Felix Berschin et al.: Der Deutschlandtakt — Be-
wertung von Organisationsvarianten zur Umsetzung eines
flachendeckenden Taktfahrplans. (Der Autor dieses Beitrags
war an der Erarbeitung der Studie beteiligt.) Studie verfiigbar
unter www.gruene-bundestag.de/themen/mabilitaet/klare-
weichenstellungen-fuer-den-deutschlandtakt
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Wiederholt haben die deutschen Lander da-
rauf gedrangt, einen ,Bundesaufgabentrager”
fuir den Fernverkehr auf nationaler Ebene einzu-
richten. SchlieBlich mussten die Lander oftmals
durch die Bestellung und Finanzierung von
langlaufenden SPNV-Leistungen die Liicken
fullen, welche die Einstellung von eigenwirt-
schaftlichen Fernverkehrsangeboten hinterlief3.
Doch die Bundeslander sind regelméafig am
Widerstand des Bundes gescheitert. Und so
ist Deutschland das einzige Land der EU, in dem
kein Eisenbahnaufgabentrager auf nationaler
Ebene existiert (vgl. untenstehende Karte), und
nimmt somit eine Sonderrolle ein.

Nicht nur die fragliche Umsetzung des
Deutschlandtaktes in der Zukunft ist das Ergeb-
nis dieser bundespolitischen Leerstelle ohne
bestellten Fernverkehr. Auch eine Angebots-
entwicklung im SPFV nach der ,Versuch-und-
Irrtum“-Methode und entsprechende politische
Empdrung, wenn sich kurzerhand Haltemuster
der Fernziige verandern®, sind eine Folge aus-
bleibenderVerbindlichkeit mangels Bundesauf-
gabentrager. Fiir die SPNV-Aufgabentrager er-
gibtsich hieraus auch die Problematik von nicht
dauerhaft gesicherteren Anschlussbeziehungen
zwischen Fern- und Nahverkehr.

B Gemeinwirtschaftlicher
Fernverkehr statt Verpflichtung
der DB AG aufs Gemeinwohl

Analog zur Landerzustandigkeit fiir den SPNV

wirde der Bund als SPFV-Aufgabentrager Ver-

kehrsleistungen organisieren und bestellen.

Bestellter Fernverkehr ware ein Ausdruck der sich

(6) vgl. z.B. BR-Drucksache 745/16 (Beschluss)

(7)  val. z.B. www.general-anzeiger-bonn.de/bonn/stadt-
bonn/Politik-kritisiert-Bahn-f%6(3%BCr-Fa-hrplanwechsel-in-
Siegburg-article4102974.htm/

Darstellung nach: Sixth report on monitoring development of the rail market, Reportfrom
the Commission to the European Parliament and the Council, SWD(2019) 13 final, S.79



Fiir das Funktionieren europdischer Verkehre ist internationale Kooperation weiterhin un-

erldsslich. Doch wéihrend die Schweiz den Fernverkehr vollstindig konzessioniert und auch
Osterreich wesentliche gemeinwirtschaftliche Leistungen bestellt, setzt Deutschlandim SPFV
volistindig auf das sogenannte eigenwirtschaftliche Modell. Somit miissen die OBB fiir ihre
»NightJets” in der Bundesrepublik das 6konomische Risiko iibernehmen — immerhin unter-
stiitzt die DB die Traktion der OBB-Nachtziige. Am 09.09.19 setzte sich 101 139 in Basel SBB

vor NJ 470 von Ziirich HB nach Berlin Ostbahnhof.

aus dem Grundgesetz ergebenden Gemeinwohl-
verpflichtung des Bundes fiir den Fernverkehr.®

Um offenkundige Defizite bundesdeutscher
Bahnpolitik zu heilen, wird derzeit sowohl von
Regierungs- als auch von Oppositionsseite dis-
kutiert, ob nicht die bundeseigene DB AG und
ihre Tochtergesellschaften ,auf das Gemeinwohl
verpflichtet”® werden sollten. Gemeinwohlvor-
gaben an den DB-Konzern erscheinen wettbe-
werbsrechtlich und betriebswirtschaftlich jedoch
problematisch: Unmittelbare Beihilfen dirften,
jedenfalls fiir Verkehrsangebote, europarechtlich
unzuldssig sein.Wird der DB AG dennoch von der
Politik auferlegt, betriebswirtschaftlich unrentable
Linien bedienen zu missen, soist das gegentiber
dem Unternehmen unfair: Schlieflich muss es
sich auf rentablen Linien dem Wettbewerb mit
anderen Bahngesellschaften stellen. Eine Ver-
pflichtung des DB-Konzerns auf das Gemeinwohl
wirde dann erst recht bedeuten, dass Gewinne
sprichwortlich privatisiert - sie entstehen auch bei
den nichtbundeseigenen Unternehmen - und
Verluste sozialisiert - sie entstehen durch die
Gemeinwohlverpflichtung beim bundeseigenen
Unternehmen — wiirden.

Genau diese Klippe lasst sich mit der Bestel-
lung von gemeinwirtschaftlichen Verkehren

Foto: Julian Nolte

Strecke betriebswirtschaftlich rentabel, kann
der Staat vom beauftragten Unternehmen
eine Konzessionsgebihr verlangen. Ist die
bestellte Strecke unrentabel, finanziert der
Staat den Betrieb. Werden dabei die Regeln der
mafgeblichen Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
eingehalten, ist ein derartiges Modell auch
grundsatzlich europarechtlich zulassig.

Die Bestellung gemeinwirtschaftlichen
Fernverkehrs durch den Bund ist letztlich eine
ordnungspolitisch ,saubere” Lésung zur Kon-
kretisierung von Gemeinwohlaufgaben. Eine
Gemeinwohlverpflichtung der DB AG durch den
Bund, die als Unternehmen gleichzeitig weiter-
hin im Wettbewerb mit anderen Unternehmen
ohne derartige Biirde bestehen muss, erfiillt
diesen Anspruch nicht.

B Bestellen heif3t nicht
zwangslaufig ausschreiben

Wenn zahlreiche Griinde fiir einen bestellten
Fernverkehr und eine entsprechende Aufga-
bentragerschaft auf nationaler Ebene sprechen,
stelltsich die Frage, warum dies in Deutschland -
anders als in allen anderen EU-Landern - nicht
umgesetzt wurde. Die Antwort hieraufistin dem
Umstand zu suchen, dass ein Bestellmodell den
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im SPFV entschieden ab.™ Das mag durchaus
nachvollziehbar sein, wenn man sich so manche
durch Ausschreibungen vergebene SPNV-Netze
und das dortige Chaos nach Betreiberwechseln
aktuell anschaut.

Esliegtjedoch auch hierin der Hand des Bun-
des, diesen Umstand zu veréandern: Denn anders
als landlaufig vermutet erlaubt die im Zuge des
4. EU-Eisenbahnpakets novellierte Verordnung
(EG) Nr. 1370/2007 Direktvergaben fiir gemein-
wirtschaftliche Verkehre ohne Ausschreibungs-
wettbewerb in bestimmten Fallen. Dass gemein-
wirtschaftliche Eisenbahnverkehre wie aktuellim
SPNV regelmaRig ausgeschrieben werden, liegt
vielmehr am deutschen Vergaberecht und der
dazugehdrigen Rechtsprechung ™ — und weni-
geran EU-Vorgaben, wie regelmafig kolportiert
wird. Will der Bund keine Ausschreibungen im
SPFV, soistes anihm (auch als Gesetzgeber), die
Voraussetzungen flr entsprechende Direktver-
gaben zu schaffen (wie z.B.in den Niederlanden
furr das Fernverkehrsnetz geschehen).

B Aktuelle Probleme konnen

mit dem Bestellmodell

angegangen werden
Die derzeitige Klimadebatte gibt dem System
Schiene grundsatzlich Riickenwind und hat auch
das Thema Nachtziige wieder in die 6ffentliche
Diskussion zuriickgebracht. Ende Januar zitierte
das,Handelsblatt” Enak Ferlemann mit den Wor-
ten:,Wir kdnnten ein europaisches Nachtzugnetz
haben” ™, Offen bleibt in dem Bericht jedoch,
wie dies realisiert werden soll. Ein gleichzeitig
angekiindigter Nachtzug Berlin — Briissel zur
deutschen Ratsprasidentschaft wird nicht mehr
als ein Feigenblatt bleiben, wenn sein Verkehren
auf diezweite Jahreshalfte 2020 beschrankt bleibt.
Wenngleich dieses Vorhaben (und auch die Idee
,Europatakt”) im Kern richtig ist, so fehlen von
Ferlemann doch konkretere Aussagen dariiber,
wie ein solches europadisches Projekt ausgestaltet
werden und dauerhaft etabliert werden kann.

Wenige Tage zuvor hatte sich am 27.01.20
bei einem Fachgesprach Gber Nachtzlige im
deutschen Bundestag der OBB-Fernverkehrschef
Kurt Bauer abermals flir das Bestellmodell
starkgemacht, denn einen ,Business Case”,
der Investitionen erlaube und vollstandig auf
Eigenwirtschaftlichkeit basiere, gebe es im
europdischen Nachtzuggeschaft derzeit nicht.
Nur die Bestellung von Verkehren in Osterreich

Wenn der Bund keine Ausschreibungen im Fernverkehr will, so liegt es an ihm, die
entsprechenden Anderungen am Rechtsrahmen vorzunehmen. Das EU-Recht steht dem
nicht im Wege, denn es erlaubt grundsdtzlich auch Direktvergaben.

umschiffen. Eine staatliche Stelle definiert
dabei Gemeinwohlaufgaben (die sich in der
Angebotsgestaltung widerspiegeln) und be-
stellt auf dieser Basis entsprechende Verkehrs-
leistungen. Dies folgt dem Grundprinzip von
Leistung und Gegenleistung: Ist die bestellte

(8) vgl. Art. 87e Abs. 4 GG

(9) www.spiegel.de/wirtschaft/unterneh-
men/koalition-uneinig-ueber-umbau-der-bahn-
a-00000000-0002-0007-0000-000769006289; vgl. aber auch
www.handelsblatt.com/meinung/qastbeitraege/gastkommentar-
die-bahn-braucht-nicht-nur-geld-sondern-auch-neue-struktu-
ren/25474638.html

Status quo der DB Fernverkehr AG und somit
das ,Flaggschiff” des bundeseigenen Konzerns
bedroht:,Ahnlich wie die DB Regio AG im SPNV
musste sich die DB Fernverkehr AGin einem der-
artigen Marktmodell auf dem Ausschreibungs-
wettbewerb des nunmehr konzessionierten
SPFV beweisen”." Der Bundesbeauftragte fiir
den Schienenverkehr Enak Ferlemann positio-
niert sich hierzu klar und lehnt Ausschreibungen

(10) Felix Berschin et al.: Der Deutschlandtakt — Bewertung
von Organisationsvarianten zur Umsetzung eines fléchende-
ckenden Taktfahrplans, S. 29

und auch in anderen Staaten — aber eben nicht
in Deutschland — erlaube es den OBB, ihre Marke
,NightJet” weiter auszubauen.

Auch im Bereich Tarif kann ein deutsch-
landweites Bestellmodell helfen, aktuelle

(11) vgl. ETR, Oktober 2019 Nr. 10, S. 8

(12) vgl.dazuBGH, Beschluss vom 08.02.11—XZB 4/10. Wesent-
liche auf die Viergabe von dffentlichen Auftrégen iiber Eisenbahn-
dienste anwendbare Vorschriften finden sich in § 131 GWB Abs. 1
und 2; vgl. dazu auch: BT-Drucksache 18/12711

(13) www.handelsblatt.com/unternehmen/handel-kon-
sumgueter/eisenbahn-europa-soll-wieder-ein-grenzueber-
schreitendes-bahnnetz-erhalten/25492848.html
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Probleme wie die Nichtanerkennung von
Fahrscheinen zwischen parallel verkehrenden
Unternehmen im SPFV zu lindern: Das Beispiel
von ICE und Thalys illustriert anschaulich, dass
alleiniger Wettbewerb, der auf dem Primat der
Eigenwirtschaftlichkeit basiert, regelmaBig zu
fahrgastunfreundlichen Lésungen fiihrt.* Vor
diesem Hintergrund — und auch unabhangig
von der Realisierung des Deutschlandtaktes —
hat sich selbst die Monopolkommission dafiir
ausgesprochen, verpflichtende durchgehende
Tarife einzufiihren.™ Es wére letztlich auch eine
Aufgabe fiir den Bundesaufgabentrager, einen
solchen Tarif aufzustellen bzw. die heutigen DB-
Tarife zu adaptieren und unternehmensneutral
fortzufiihren.

wie etwa fir die LuFV lll und die jiingste RegG-
Mittelerh6hung helfen dabei, wenigstens
positive Schlagzeilen zu erzeugen. Dass rah-
menrechtliche und institutionelle Probleme, die
der Bund bis heute ignoriert bzw. sogar selbst
geschaffen hat"”, damit geschickt kaschiert
werden, ist ein eher zweifelhaftes Meisterstiick
der politischen Kommunikation. Insbesondere
Enak Ferlemann kann man nicht abstreiten, dass
er ein brillanter Redner ist — doch bei genauerer
Betrachtung bleiben manche seiner Aussagen
lediglich Worthiilsen.

Dass ein Umsteuern in der deutschen Bahnpo-
litik notwendig ist, scheint gleichwohlinzwischen
Uberparteilicher Konsens. Wie dieses Umsteuern
aussehen kann, muss die anstehende Debatte

Gleichwohl bleibt festzuhalten, dass erst
kiirzlich auch die neue EU-Verkehrskom-
missarin Adina Vdlean die Bedeutung von
Nachtzligen als Alternative zum Flugzeug
und die Bestellung entsprechender Ziige
durch Aufgabentriger hervorgehoben hat."™
In Deutschland wird der Hinweis aus Briissel
mangels Aufgabentrager fiir den Fernverkehr
sicherlich verhallen.

Der gegenwartige Weg der deutschen Bahn-
politik ist jedenfalls weder Fisch noch Fleisch:
Einerseits wird ein sinnvoller, verkehrspolitisch
gebotener staatlicher Markteingriff wie die
hier thematisierte Bestellung von gemeinwirt-
schaftlichen Verkehren auf nationaler Ebene
abgelehnt. Andererseits wird aber gleichzeitig

Mit Milliardenbetrcdgen (LuFV Ili, RegG-Mittelerhohung etc.) kann der Bund positive
Schlagzeilen erzeugen und wesentliche Probleme seines (Nicht-)Handelns geschickt
kaschieren - ein eher zweifelhaftes Meisterstiick der politischen Kommunikation.

Da mit dem Bestellmodell ohnehin der
Rechtsrahmen anzupassen sein wird, sollten
gleichzeitig die Regularien zur Trassenvergabe
Uberprift werden. Nach Moglichkeit sollten
sie derart ausgestaltet werden, dass bestellte,
vertaktete Verkehre (egal ob Nah- oder Fern-
verkehr) Vorrang vor Einzellagen genief3en.

In der Schweiz haben nur im Nah- und
Fernverkehr konzessionierte Unternehmen
Zugang zu den vertakteten Trassen des Per-
sonenverkehrs. Da die Eidgenossen tiber das
Landverkehrsabkommen jedoch lediglich ,in
groben Ziigen” an das EU-Recht gebunden
sind, besteht die Notwendigkeit zur Priifung,
ob eine entsprechende Vorschrift in Deutsch-
land mit dem europarechtlich gebotenen frei-
en Netzzugang in Einklang gebracht werden
kénnte. Uberhaupt diirften im Zusammenspiel
von Vergabe- und Regulierungsrecht die we-
sentlichen Knackpunkte der in diesem Beitrag
geschilderten Thematiken liegen.

In jedem Fall ist das gegenwartige deutsche
Verfahren zur Trassenvergabe immer wieder Ge-
genstand von Kritik — insbesondere dann, wenn
Trassen von den eigenwirtschaftlichen SPFV-
Unternehmen kurzfristig nicht genutzt werden
und der gemeinwirtschaftlich bestellte Verkehr
seine Fahrplane dennoch anpassen musste. "

M Fazit und Schluss
Ohne die Funktion eines Aufgabentragers auf
nationaler Ebene hinterlasst der Bund eine regel-
rechte verkehrspolitische Leerstelle. Deutschland
nimmt dabei auf3erdem die Rolle eines Aul3ensei-
tersin der EU ein. So existieren zwar vollmundige
Ankiindigungen fiir den Deutschlandtakt (oder
gar einen Europatakt mit den Nachbarlandern),
doch wie dieser verbindlich und flichendeckend
realisiert werden soll, darauf gibt der Bund keine
zufriedenstellenden Antworten.

Dennoch gelingt es dem Bund, in der Offent-
lichkeit den Eindruck zu hinterlassen, dass viel
fuir die Schiene getan werde: Milliardenbetrage

(14) vgl. dazu Rainer Engel: Der Deutschlandtakt — ein
Monopol-Problem? In: Bahn-Report 2/2019, S. 9

(15) vgl. Monopolkommission: Sektorgutachten Bahn (2019):
Mehr Qualitdt und Wettbewerb auf die Schiene, S. 91

(16) vgl. z.B. www.zughalt.de/2019/12/linke-rheinstrecke-
kritik-an-flixtrain/

Bahn-Report 2/2020

konkretisieren. Sie darf sich jedenfalls nicht auf for-
male Fragen zum DB-Konzern (AG oder GmbH?)
beschranken.Vielmehr muss die breite Erkenntnis
in die Politik einkehren, dass insbesondere fiir die
flachendeckende Realisierung des Deutschland-
taktes ein viel starkeres Engagement des Bundes
notwendigist. Kurzum: Es muss ein institutionelles
Umdenken auf Bundesebene stattfinden. Bestell-
ter Fernverkehr durch einen Aufgabentrager auf
nationaler Ebene ware ein wichtiger Baustein zur
Antwort auf die Frage, wie eine Konkretisierung
von Gemeinwohlaufgaben in der Bahnpolitik
aussehen kann. Fir die Infrastruktur, aber auch
fiir den Gliterverkehr (Stichwort Einzelwagenver-
kehr) sind weitere Antworten zu finden.

(17) Verwiesen sei inshesondere auf den Mechanismus des
vom Bund erlassenen Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG),
nachdem ein GroRteil der erhdhten Regionalisierungsmittel
direkt an die Infrastrukturunternehmen (insbesondere
DB Netz und DB Station&Service) flieBt, ohne dass diesem
Gesetzeseffekt eine tatsachliche Mehrleistung der Infrastruk-
turunternehmen entgegensteht. Vgl. dazu: bag-spnv.de/
presse/details/erh%(3%B6hung-der-regionalisierungsmittel-
bundestag-best%(3%A4tigt-handlungsbedarf

Die Elektrifzierung der Ausbaustrecke Miinchen - Lindau (ABS 48) wiire ohne finanzielle Unter-

mit dem Dogma der vollkostendeckenden
Infrastrukturnutzungsentgelte fir Trassen
und Stationen durch den Bund ein Rahmen
gesetzt, der einer marktlichen Entwicklung des
Bahnsektors nicht zutrdglich ist. Denn letztlich
bedeutet das Vollkostenprinzip, dass Fixkosten
des Systems Schiene verdient werden mussen
und die Eisenbahn im intermodalen Wettbe-
werb somit schlechter gestellt wird.

Dass Vollkostenaufschlage tiberhaupt euro-
parechtlich zuldssig sind, geht wesentlich auf
deutsches Bestreben zuriick.™ Einmal mehr
hat sich die Bundesrepublik damit in die Rolle
eines europdischen Auf3enseiters gebracht.
Dabei sollte der Anspruch Deutschlands - al-
lein aufgrund seiner Lage mitten in Europa —in
der Zeit von Klimadebatte und ,Flugscham”
eigentlich sein, ein umweltfreundliches Land-
verkehrsmittel wie die Eisenbahn in jeglicher
Hinsicht zu unterstitzen. B

(18) vgl. Answers to the European Parliament - Questionnaire
to the commissioner-designate Adina Valean, S. 14

(19) vgl. Railmap 2030 — Bahnpolitische Weichenstellungen
fur die Verkehrswende (Langfassung). S. 135

stiitzungsleistung der Schweiz wahrscheinlich bis heute nicht von deutscher Seite angegangen
worden. Immerhin geht das Vorhaben der Vollendung entgegen und die Aufnahme des elekt-
rischen Betriebs auf der EC-Linie Miinchen - Ziirich im Dezember 2020 scheint greifbar nahe.
Bei Enzisweiler oberhalb von Lindau waren die Elektrifizierungsarbeiten am 30.01.20 noch im
Gange, als die Miihldorfer 218 426 mit EC 195 (Ziirich HB - Miinchen Hbf) dieim Bauzugdienst

tdtige 218 488 von Railsystems RP passierte.

Foto: Claudius Bernhard




