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Game-Changer Deutschlandtakt

Kommunale Verkehrspolitik und -planung muss jetzt umdenken. Ein Weckruf von Marian Zachow,
OPNV-Dezernent, Erster Kreisbeigeordneter des Landkreises Marburg-Biedenkopf.

er Deutschlandtakt kommt 2030
- oder er soll kommen. Der Koa-
litionsvertrag 2018 formulierte
erstmals klar ,Wir werden die
Umsetzung des Deutschlandtakts vorantreiben“!
und will ,,bis 2030 doppelt so viele Bahnkundin-
nen und Bahnkunden gewinnen und dabei u.a.
mehr Giiterverkehr auf die umweltfreundliche
Schiene verlagern> Diese klare Zielformu-
lierung ist bemerkenswert angesichts der
Tatsache, dass die Idee gerade einmal neun
Jahr vorher erstmals — und mit einem allen-
falls (sehr) verhaltenen Priifauftrag ,Wir
werden die Vorschlige zur Einfithrung eines
Deutschlandtaktes im Schienenpersonenver-
kehr einer sorgfiltigen Uberpriifung unter Be-
teiligung der Ldnder unterziehen - in einem
Koalitionsvertrag stand. Bundesverkehrs-
minister Peter Ramsauer hatte ein erstes
Gutachten auf den Weg gebracht, Alexander
Dobrindt verfolgte dann - in Koalition mit
der SPD - diesen Weg weiter; Andreas
Scheuer konnte 2018 den ersten Gutachter-
entwurf vorlegen#, zwei darauf aufbauende
folgten 2019 und 20205 in aktueller Fas-
sung - mit wirtschaftlicher Bewertung —
liegt der ,Abschlussbericht zum Zielfahr-
plan® seit 2022 vor.®
Unter anderem folgende Mafigaben se-
hen die Gutachter vor:

e Optimierung von Anschlussknoten/Fahrzei-
ten zwischen Knotenbahnhdfen zur weiteren
Verkiirzung der Umsteige- sowie Reisezeiten
)

e [Erreichen einer moglichst hohen Systemati-
sierung des SPFV, um SPNV Angebote best-
moglich anbinden zu kénnen.

e Vorsehen von Halbstundentakten und
Halbstundenrhythmen auf ausgewdhlten
bzw. nachfragestarken Korridoren

® Bestmdgliche Verkniipfung der Fernver-
kehrslinien untereinander und klare Knoten-
bildung als Grundlage zur optimalen Ver-
kniipfung mit dem SPNYV.

e Umsetzung eines angebotsorientierten, aber
betreiberneutralen Fernverkehrsnetzes, das
auch wirtschaftlichen Aspekten (z.B. ein
wirtschaftlicher Fahrzeugeinsatz) Rechnung
tragen muss.

® Erreichen einer moglichst hohen Systemati-
sierung des SPFV, um SPN-Angebote best-
mdglich anbinden zu kénnen.

® Nutzen der Fahrzeitgewinne auch fiir die Re-
gionen in der Fldiche durch Optimieren der
Anschlussverkehre.“(...) 7

Was komplex erscheint, ist eigentlich
einfach: In den Verkehrsknoten kommen
jede (halbe) Stunde die Ziige an, dort beste-
hen untereinander wechselseitige An-

1C Ankunft Minute 00

Der ideale Taktknoten im Halbstunden-Takt

IC Ablfahrt Minute 00

1€ Ankunft Minute 58

R Ankunft Minute 56

REX Ankunft Minute 55

5-Bahn Ankunft Minute 53

5-Bahn Abfahrt Minute 37/

REX Abfahrt Minute 35

R Abfahrt Minute 34

IC Abfahrt Minute 02
R Abfahrt Minute 04
REX Abfahrt Minute 05

5-Bahn Abfahrt Minute 07

5-Bahn Ankunft Minute 23

REX Ankunft Minute 25

R Ankunft Minute 26

IC Ankunft Minute 28

1€ Abfahrt Minute 30

IC Abfahrt Minute 32 H ‘

IC Ankunft Minute 30

Bild 1: Schematische Darstellung eines idealen Taktknotens
Quelle: Aus einer Prasentation von OBB-PV Vorstand Klaus Garstenauer, OBB-Personenverkehr AG Wien
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schlussbeziehungen im Fern- und Nahver-
kehr. Das ist ein Paradigmenwechsel: ,, Nicht
die superschnelle Verbindung von einem Grof3-
stadtbahnhof zum anderen ist dabei der ent-
scheidende Faktor, sondern die Minimierung der
Gesamtreisezeit von Haus zu Haus dank Ren-
dezvoussystem an den Knotenpunkten® 8

Wie das aussieht, zeigt die OBB mit einer
exemplarischen Grafik (Bild 1): Zwei ICs
kommen zur Minute 58 bzw. 00 an, fahren
dann zur Minute 00 bzw. 02 wieder ab. Alle
anderen (Regional-) Ziige kommen jeweils
irgendwann in den Minuten 53-57 an, ste-
hen je etwa finf bis zehn Minuten am Bahn-
steig und fahren dann zwischen den Minu-
ten 04 und 07 weiter, so dass sowohl An-
schluss zwischen den Regionalziigen unter-
einander als auch zu den IC besteht. Zur
halben Stunde, also zur Minute 30, wieder-
holt sich das auf gleiche Art und Weise.

Dieses Fahrplankonzept folgt dem be-
rithmten Schweizer Vorbild.® ,Alle Linien
treffen sich gleichzeitig im Knotenbahnhof und
haben untereinander Anschluss“.1®© Zwar wird
in Deutschland ,.ein derartig konsequenter An-
satz der Korrespondenzen fiir (fast) alle Linien
wie in der Schweiz nicht nachvollzogen“,1 —
weil ,dies teilweise zu sehr langen Haltezeiten
in den Knotenbahndfen und einer entsprechend
langen Bahnsteigbelegungszeit“12 fithrt — ; aber
auch in Deutschland werden regelhaft an
den Knoten mannigfaltige Umsteigebezie-
hungen bestehen.

Das setzt einen weiteren Paradigmen-
wechsel voraus: Statt dass sich — wie tiber
Jahrhunderte {iblich - der Fahrplan an die
vorhandene Infrastruktur anpassen muss(te),
gilt nun ,,Erst der Fahrplan, dann der Aus- und
Neubau der Schieneninfrastruktur13 Entspre-
chend sieht der Abschlussbericht umfangrei-
che Infrastrukturmaf3nahmen vor.#

Dass so ein Modell mehr als konkurrenz-
fahig ist, liegt auf der Hand: Das Gutachten
prognostiziert ,deutliche Reisezeitverkiirzun-
gen“l5 sowie hohes Potential im Rahmen der
volkswirtschaftlichen Bewertung ,Unter Be-
riicksichtigung der zusdtzlichen Instandhal-
tungskosten und der bereichsiibergreifenden
Nutzen summieren sich die Nutzen auf rd. 2,2
Mrd. EUR pro Jahr. Das entspricht einem Bar-
wert von rund 43,9 Mrd. EUR. Der Barwert der
Investitionskosten betrdgt rd. 30,0 Mrd. EUR.
Daraus ergibt sich ein Nutzen-Kosten-Verhdlt-
nis von 1,416



Der Deutschlandtakt:

(Noch) kein Mega Thema

Angesichts dieses epochalen Umbruchs
misste eigentlich sehr offensiv iiber den
Deutschlandtakt gesprochen werden, zu-
mal die erste Etappe schon 2030 eingeliutet
werden soll. Gemessen daran aber, wie sehr
ansonsten selbst einzelne neue Strecken be-
jubelt werden, ist es erstaunlich, dass der
Deutschlandtakt — obwohl er ja schlagartig
alle Verbindungen potenziert und damit
vermutlich einschneidender sein diirfte als
andere Meilensteine der Verkehrsentwick-
lung - in der politischen Debatte kaum eine
Rolle spielt.)” Das erstaunt, weil er sogar
jenseits der Parteipolitik steht: Zuriickzu-
fiihren ist er auf die 2008 gestartete biirger-
schaftliche ,Initiative Deutschland Takt“
aus Verbénden wie ProBahn, VCD, Bundes-
arbeitsgemeinschaft der Aufgabentriger im
Schienenverkehr und etlicher (Fach-)Per-
sonlichkeiten wie z.B. dem bis heute als
Taktgeber wirkenden Hans Leister.!® Letzt-
lich wurde daraus ein parteitibergreifendes
Projekt: In der CDU/FDP-Koalition wurden
erste Schritte gemacht, die Grofle Koalition
unternahm dann weitere und die Ampel-
Koalition stellt derzeit die Weichen fiir 2030
und die folgenden Jahr(zehnt)e.

Die dennoch auszumachende verbale
und mediale Zuriickhaltung!®® hat vermut-
lich auch damit zu tun, dass ein integraler
Taktfahrplan kaum als glaubwiirdige Vision
verkauft werden kann, wenn gleichzeitig
2022 die statistisch gemessene Piinktlich-
keit der Bahn in Deutschland auf einem Re-
kordtief von 65,6%2° lag. Das Modell setzt
voraus, dass selbst Ubergiinge von fiinf bis
sechs Minuten verlisslich funktionieren.
Dass das eine sperrige Vorstellung ist, liegt
auf der Hand, wenn derzeit Verzogerungen
von bis zu sechs Minuten nicht einmal als
Verspétung zdhlen.2! Hinzu kommt, dass
der Zeitplan bis 2030 als (sehr) ambitioniert
daherkommt angesichts der in Deutschland
iiblichen langen Planungs- und Genehmi-
gungszeiten. Vielleicht trigt sogar der Be-
griff ,Deutschlandtakt* selbst zu seiner Un-
terschitzung bei, das Stichwort erweckt
zwar Assoziationen an die mittlerweile fast
legendire Einfithrung des zweiklassigen IC-
Verkehrs (,Jede Stunde — Jede Klasse*)?2 im
Jahr 1979, lasst damit aber auch eher an eine
zwar (Fern-) verkehrstechnische Innovati-
on denken als an eine raumgreifende Ver-
kehrsrevolution. Vielleicht hitte ein Begriff
wie Bahn2030 o. 4. mehr den Charakter als
GameChanger verdeutlicht.

GameChanger fiir Kommunen

All das mag erkliaren, warum die Verkehrs-
politik in Deutschland nur selten fir die
komplexe deutschlandweite Vertaktung

Bild 2: Das 2007 entstandene Elisabethfenster
von Neo Rauch in der Elisabethkapelle im
Dom Naumburg (Saale): In einem nur durch
die Architektur vorgegebenen Rahmen konnte
der Klnstler ein groBes Motiv entfalten.

Quelle: Vereinigte Domstifter zu Merseburg und
Naumburg und des Kollegiatstifts Zeitz,

Foto: Falko Matte

Bild 3: Das Elisabethfenster in Marburg. In den
enge(re)n Fenstern zwischen den Sprossen
sind die Bilder zwar kleiner, daflr sind mehr

Szenen moglich.

Quelle: Evangelische Kirchengemeinde Elisabethkir-

che Marburg

wirbt. Wihrend aber schon auf Bundes- und
Landesebene kaum iiber den Deutschland-
takt gesprochen wird, kommt er in der
Kommunalpolitik bisher fast gar nicht vor.
Wie sehr er aber Paradigmenwechsel auch
fiir die lokale Verkehrspolitik und -planung
— und zwar fiir Bus wie Bahn - ist und wel-
che Folgen das hat, will ich - als gelernter
Pfarrer - an einem ungewo6hnlichen Bild
aufzeigen.

Kommunale Verkehrspolitik heute:

Ein Motiv in groflem Fenster

Derzeit erinnert kommunale Verkehrspla-
nung - sofern sie nicht, wie in manchen Ge-
bietskorperschaften, ohnehin fast komplett
auf die Verbund- oder Landesebene iiber-
tragen ist - eher einem grofen Kirchenfens-
ter, wie etwa dem von Neo Rauch im Naum-
burger Dom (Bild 2). Auf einer groflen Fli-
che, begrenzt nur durch die duflere Archi-
tektur, kann sich der Kiinstler entfalten. So
ist auch lokale Verkehrsplanung heute: We-
nige extern gesetzte Rahmenbedingungen,
namlich Fern- und Regionalverkehre auf
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der Schiene, vereinzelt (iiber-)regionale
Buslinien, setzen den Rahmen; ansonsten
kann eine grofle Fliche weitestgehend frei
bespielt werden. Die Fahrplanung folgt in
der Regel ortlichen Bedarfen und Wiin-
schen. Allerdings mit einem nennenswerten
Wermutstropfen: Trotz der Gestaltungsfrei-
heit gelingt nur selten ein so beachtetes
Werk wie Neo Rauch im Naumburger Dom.
Denn - um im Bild zu bleiben — die Farbe ist
zu knapp fiirs grofe Bild. Oft sind die finan-
ziellen Mittel begrenzter als die vielen
Wiinsche. Daher entstehen statt eines Ge-
samtkunstwerkes oft ,halbfertige Werke*,
die aus Sicht der Fachleute vergleichsweise
gut sind?3; in der 6ffentlichen Meinung aber
eher als mangelhaft wahrgenommen wer-
den, heiflt es doch oft ,auf dem Land fdhrt
kein Bus.“ 2*

Kommunale Verkehrspolitik morgen: Mehr
Bilder zwischen vielen Fenster-Sprossen
Demgegentiber stelle ich das fast 800 Jahre
alte Elisabeth-Fenster aus der gleichnami-
gen Marburger Kirche (Bild 3). Ebenfalls ein
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Meisterwerk, aber ganz anders. Hier entfal-
tet sich die Kunst in den engen Zwischen-
riaumen zwischen den einzelnen Sprossen.2
So dhnlich ist es auch mit dem Deutschland-
takt: Kommunale Verkehrsplanung kann
kiinftig nicht mehr weitgehend frei die gro-
3¢ Fliche bespielen, sondern muss sich -
wie der mittelalterliche Kinstler — in die
engen Zwischenriume eines (von Taktzei-
ten im Fern- und Regionalverkehrs) geglie-
derten Rahmens einpassen, jedenfalls so-
fern die lokalen Busverkehre nicht wie ein
Fremdkorper im vertakteten Gesamtsystem
Deutschlandtakt ~ daherkommen  sollen.
Dann muss eine Buslinie zwischen zwei ver-
schiedenen Bahnhofen ggf. so ausgerichtet
werden, dass sie genau zur ,Taktknotenzeit*
an einem Ort abfihrt und zur Taktknoten-
zeit am anderen Ort ankommt.

Zunichst mutet dies wie eine Einschrin-
kung kommunaler Gestaltungsfreiheit an,
aber bei genauem Hinsehen entpuppt es
sich mehr als Chance, wie auch der Ver-
gleich der beiden Kunstwerke zeigt. Ja, man
kann keineswegs sagen, ob das Bild der Hei-
ligen Elisabeth von Neo Rauch aus unserem
Jahrhundert ,schoner* ist oder das aus dem
13. Jahrhundert; dafiir handelt es sich um
eine viel zu unterschiedliche Gestaltung. Ei-
nes aber erschliefit sich auf den ersten Blick:
Der spitromanische Kiinstler hatte zwar
nicht die Moglichkeit, ein grofles Bild zu
schaffen, dafir konnte er aber viel mehr
Szenen ins Bild setzen. Wihrend Rauch eine
einzige Szene abbildet,?¢ sind im Marburger
Fenster — wenn auch kleiner - fast alle Le-
bensstationen der Heiligen zu sehen.

So ist es auch beim Deutschlandtakt:
Zwar muss man sich als Verkehrsplaner an
von aufen gesetzte (Schienen-) Fahrzeiten
anpassen; weil er aber vielerorts Halbstun-
dentakt statt Stundentakt mit sich bringt,
verdoppelt sich in der Regel die Anbin-
dungsqualitit, zusammen mit den verbes-
serten Anschlussbeziehungen vervielfachen
sich die Reiseoptionen. Kommunale Ver-
kehrsplanung, die sich - aufgrund der
Knappheit der Ressourcen - iiber Jahr-
zehnte hinweg damit zufriedengeben muss-
te, wenige Fahrten in die nichstgrofere
Stadt anzubieten, kann nun durch Anschliis-
se zu iiberregionalen Verkehren sehr viel
mehr Reise-Optionen ,ins ganze Land“ er-
moglichen. Und das sogar weitgehend ohne
zusitzliche Kosten, denn die Verbesserun-
gen ergeben sich ja fast ausschliellich aus
der Erweiterung des Schienenangebotes,
wofir in der Regel die Kommunen nicht di-
rekt zur Kasse gebeten werden. Um im Bild
zu bleiben: Der Rahmen wird zwar enger,
dafiir entstehen aber mehr Optionen. Wenn
man so will: mit derselben Menge Farbe
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lsst sich auf einmal eine groflere Zahl an
Szenen gestalten.

Damit steht auch der lindliche Raum
vor einer Chance. Aber anders als die Zen-
tren an den (Haupt-) Bahnlinien, die (fast)
automatisch vom Deutschlandtakt profitie-
ren, muss der lindliche Raum die Chance
selber aktiv ergreifen. Bisher ist er eher
wenig(er) im Blick, was sich auch daran
zeigt dass der Deutsche Landkreistag — an-
ders als der Stidtetag - bisher nicht expli-
zit an den Arbeitsgruppen zur Planung be-
teiligt ist.?” Deswegen dieser Weckruf:
Schon jetzt muss der Deutschlandtakt in
kommunaler Verkehrsplanung mitgedacht
werden. Wenn es gelingt, den Takt zwi-
schen den Zentren durch giinstige Busan-
schliisse bis zur Haltestelle im Dorf zu ver-
lingern, werden sich die Reisemdglichkei-
ten vervielfachen. Kommt man — und sei es
nur zweistiindlich — von klein(st)-en Orten
wie Leidenhofen nicht nur regelmifig ,6f-
fentlich“ nach Marburg, sondern kann dort
dank des Taktknotens verldsslich in fast
alle Richtungen umsteigen, wird jede Bus-
abfahrt in Leidenhofen potentieller Aus-
gangspunkt einer Reise nach Hamburg
oder Zirich, aber auch Wiera oder Lollar.
Das ist eine Chance fiir kleine(re) Kommu-
nen, gerade in einer Zeit, in der das Auto
fir die Jingeren an Bedeutung verliert.?
Ob und wie die Chance genutzt wird, ent-
scheidet sich jetzt: In den néichsten Jahren
miissen dafiir in Kommunen und Landkrei-
sen die Weichen nach vorne gestellt wer-
den. Wie dies aussehen konnte, lege ich in
sieben Thesen dar.

Sieben Thesen, damit der Deutsch-
landtakt kommunale Chance wird

1. Schnelligkeit statt Feinerschliessung

Der lokale Busverkehr wird sich durch den
Deutschlandtakt ~ diametral  verindern.
Wenn man mit dem Zug in vielleicht 120
Minuten 300 Kilometer von Stuttgart nach
Marburg unterwegs ist, wird es der Kunde
nicht hinnehmen, wenn er fiir die letzten
vielleicht 15 Kilometer von Marburg bis
Kleinseelheim weitere 60 Minuten — oder
doch ein Auto bzw. Taxi — bendétigt. Das er-
fordert ein Umdenken, ist es doch derzeit
noch oft so, dass Buslinien auf ihrer Fahrt so
viele Orte wie moglich ,abklappern®. Gera-
de weil der Schiilerverkehr derzeit im lind-
lichen Raum noch die iiberwiegende Nut-
zung darstellt, ist das auch eine sinnvolle
Losung; die erhéhten Fahrzeiten schlagen
nur bedingt ins Kontor, weil die meisten den
Bus fiir den Weg von Schule und Arbeit nut-
zen, aber eher selten auf Umsteigebezie-
hungen angewiesen sind. Mit dem Deutsch-
landtakt wird aber auch der lokale und regi-

onale Busverkehr zum Teil einer Reisekette,
bei der Fahrgiste {iber den Zielpunkt der
Busfahrt hinaus weiter reisen. Damit wird
Reisezeit umso wichtiger, so dass das Motto
lauten muss: Geschwindigkeit vor Feiner-
schliefung. Das bedeutet, dass ein Grofiteil
kommunaler Linien neu- und umgestaltet
werden muss. Anstelle von Linien, die viele
Ort(steil)e bedienen, treten schnelle Direkt-
Busse mit wenig Halten, die mit den nichs-
ten Bahn- oder Busknoten verbinden. Dass
dies nicht ,aus der Luft gegriffen® ist, zeigen
ja die vielerorts umgesetzten Schnellbus-
Linien.

2. Feinerschlieffung durch Umsteigen

Neben Direktlinien braucht es fiir die Fei-
nerschliessung weitere ,Dorf-Linien“ mit
kleineren Fahrzeugen, die mit den Hauptli-
nien vernetzt werden. Der Fahrgast fihrt
mit einer schnellen Linie z.B. in den
Hauptort einer Gemeinde, dort besteht
dann Umstiegsmoglichkeit auf eine Dorfli-
nie, die die einzelnen Ortsteile dann - eben-
falls in derselben Taktfolge und Verlisslich-
keit — erschlie3t. Die Dorflinie kann durch
intelligentes Marketing, das die Identifikati-
on mit dem jeweiligen Dorf stirkt, noch at-
traktiver werden - so wie es z.B. heute
schon in Ferienregionen iblich ist, z.B. die
Dorflinie Ruhpolding (Bild 4) 2°. Auch hier
konnen die Fahrzeiten in einzelne Dorfer
tiberschaubar bleiben, weil die Linien dann
nicht 20 Orte mit ihren jeweiligen Wohnge-
bieten, sondern vielleicht nur fiinf oder
sechs bedienen. Diese Kombination lisst
eine Verbindung von Geschwindigkeit und
Feinerschliessung zu und die Anbindung
der Orte besser werden.

3. Umsteigen muss bequem sein

Ein solches Szenario mag effizient sein;
beim Fahrgast wird es (zunichst) auf Ableh-
nung stoflen. Denn fiir den Kunden ist die
Bereitschaft zum Umsteigen gering. In der
Logik des Deutschlandtaktes lisst sich aber
nicht vermeiden, dass dieser Kunden-
wunsch mit der Devise ,,(mehrfach) umstei-
gen statt Durchfahren® kontrastiert wird.
Von daher wird eine solche Diskussion vor
Ort alles andere als vergniiglich sein. Aber:
Ich wage die These, dass die Ablehnung von
Umsteigevorgingen vor allem daran liegt,
dass sie kaum verlisslich und zudem - we-
gen Straeniiberquerung oder ungiinstigen
Wartesituationen - noch dazu unbequem
sind. Dass die Menschen durchaus bereit
sind, umzusteigen, sofern es verlisslich und
bequem ist, zeigt zum Beispiel das bereits
erwihnte ,IC-System 79 Dessen Erfolg
liegt bis heute darin, dass an Verkniipfungs-
punkten wie z.B. Mannheim verlisslicher
und bahnsteiggleicher Ubergang gewihr-



sches Marketing attraktiv(er) werden - wie hier in Ruhpolding.
Quelle: Chiemgau Tourismus eV

leistet ist. Dies gilt es, auf den Nahverkehr
zu Ubertragen: Wenn zwischen Bus und
Bahn wie auch zwischen Bus und Bus ein
verlisslicher, bequemer Ubergang méglich
ist, wird die Umsteige-Bereitschaft steigen

(Bild 5).

4. Bequem heift: ,,Zuverldssig*“

Der erste — und wohl wichtigste — Punkt der
Unbequemlichkeit des Umsteigens liegt da-
rin, dass es heute risikobehaftet, ist: Der
Deutschlandtakt wird nur dann attraktiv
sein, wenn selbst knappe Anschliisse zuver-
lassig werden. Das kann gelingen, weil der
Deutschlandtakt das Problem bei der Wur-
zel zu packen versucht, indem niamlich Ver-
spatungen aufgrund zu knapper Infrastruk-
turverhiltnisse durch an die Bedarfe des
integralen Taktfahrplans angepasste Aus-
baumaflnahmen beseitigt werden. Dabei
darf man es nicht bewenden lassen, sondern
muss — gerade im lokalen (Bus-)Verkehr —
das Thema Anschlussbeziehungen im Blick
halten. Derzeit sind sdmtliche Anreiz- bzw.
vor allem Malus-Systeme tendenziell eher
auf das Einhalten des Fahrplanes ausgerich-
tet, d.h. dem Grunde nach ist es firr das
Fahrpersonal derzeit sinnvoller, die An-
schlussreisenden stehen zu lassen und
ptnktlich abzufahren als umgekehrt. Hier
muss kiinftig das Prinzip ,Anschluss zuerst*
in der Aus- und Weiterbildung des Fahrper-
sonals Einzug halten.

Da in einem integralen Taktfahrplan
aber in der Regel nicht nur eine, sondern
mehrere Anschlussbeziehungen einzuhal-
ten sind, funktioniert dies nur, wenn zeitli-
che Spielriume im Fahrplan eingebaut sind.
Das scheint in einem Widerspruch zum ein-
gangs postulierten Ziels ,Schnelligkeit® zu
stehen, der Zielkonflikt entschirft sich in-
des bei genauerem Hinsehen: Mit der Um-
stellung auf schnellere Direktverbindungen

muss.

ist die Fahrzeiteinsparung z. T. so erheblich,
dass ein Teil des Fahrzeitgewinns in Fahr-
planverlésslichkeit investiert werden kann.

Trotz allem wird sich nicht immer jeder
Anschluss erreichen lassen: Deswegen
braucht es - fiir den Fahrgast — transparente
und klare Standards hat, wann mit der Errei-
chung eines Anschlusses zu rechnen ist und
wann nicht. Wihrend bei Halbstundentakt
das Verpassen wenig schwerwiegend ist,
muss z.B. bei Zwei-/Vierstundentakt auch
linger gewartet werden.

5. Zuverldssig ist bedarfsentsprechend
Verlisslichkeit betrifft aber nicht nur das
Erreichen des Anschlusses, sondern auch,
dass der Bus tberhaupt fihrt. Angesichts
des akuten Personalmangels ist dies keine
Selbstverstindlichkeit, immer 6fter kommt
es schon heute zu Fahrtausfillen.3 Es ge-
hort zur Ehrlichkeit dazu, dass das Thema
Personalverfiigbarkeit mehr denn je limitie-
render Faktor aller wiinschbaren OPNV-
Anliegen ist. Dieser Aspekt muss auch im
Kontext des Deutschlandtaktes im Blick
bleiben und vielleicht allzu forsche Forde-
rungen nach Taktverdichtungen relativie-
ren. Ein verlisslich funktionierender
(Zwei-)Stundentakt ist z. B. fiir den Kunden
attraktiver als ein Halbstundentakt, bei dem
jedoch etliche Fahrten schon bei der kleins-
ten Erkéltungswelle ausfallen. Ebenso weist
dies auf politischen Handlungsbedarf hin.
Ein Teil der Losung koénnte sein, Sonderre-
gelungen zu treffen, dass — mit erginzenden
Schulungen - auf bestimmten lokalen Ver-
kehren zum Beispiel auch 16-Sitzer mit nor-
malem Fiihrerschein gefahren werden kon-
nen. Denn ohne Zweifel wird der OPNV in
Zukunft auf nebenberufliche Personen oder
auch Ruhestindler angewiesen sein.

Ich spreche von bedarfsentsprechend
statt von bedarfsorientiert. Damit meine
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Bild 5: Bequem ist Umsteigen, wenn man wie in Gladenbach am
Wirtenberg beim Wechsel der Richtungen nicht die StraBe queren

Quelle: RNV Marburg-Biedenkopf, Foto: Marian Zachow

ich, dass nicht allein der zahlenméflige Be-
darf, sondern der Gesamt(mobilitits)bedarf
des (potenziellen) Fahrgastes im Blick sein
muss. Ein Beispiel: Zu frithen Zeiten am
Wochenende fahren in lindlichen Riumen
selten Ziige oder Busse, weil der Bedarf ob-
jektiv gering ist. Allerdings muss ein Fahr-
gast, der ginzlich auf sein Auto verzichten
will, die Chance haben, auch abends spit
oder Sonntags friith die nichsten Anschluss-
knoten zu erreichen, weil er sonst doch ein
Auto vorhalten misste. Bedarfsentspre-
chend heiflt also, dass wenigstens ein
Grundangebot auch in den Randzeiten vor-
gehalten werden muss. Natiirlich kann nicht
jeder Zug bis Mitternacht stiindlich fahren,
aber es muss dafiir gesorgt werden, dass es
tiberhaupt Spit- oder Frithabfahrten - ggf.
mit Bedarfsverkehren - gibt (Bild 6). Mitun-
ter lisst sich das ohne Mehrkosten realisie-
ren, weil ohnehin bestehende Abfahrten
nur nach hinten bzw. nach vorn geschoben
werden.3!

6. Bedarfsentsprechend heifit: ,Umbauen*

Umsteigen entspricht oft nicht den Wiin-
schen der Fahrgiste, weil beschwerliche
Wege zuriickzulegen sind. Das gilt selbst da
wo der (eigentliche) Weg nicht weit ist, aber
betriebliche Eigenheiten — wie etwa der fast
legendire Umstieg auf Gleis 102 in dem
Dorfchen Altenbeken - das Umsteigen
schwierig(er) erscheinen lassen. Erst recht
beschwerlich wird der Wechsel zwischen
den Verkehrstrigern. Oft muss der Fahrgast
den Weg zu abgelegenen Bussteigen finden.
Hinzu kommt, dass die Architektur- und
Aufenthaltsqualitit von Bahn- und Bus-
bahnhoéfen zu wiinschen ubrigldsst. Der
Deutschlandtakt gelingt nur, wenn das Um-
steigen auch baulich erleichtert wird. Damit
wird klar, dass es nicht nur eine Herausfor-
derung fiir Verkehrsunternehmen oder Ver-
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Bild 6: Der Marburger Nachtstern mit taglichen Abfahrten ab 23:45 Uhr
in alle Gemeinden weckt Nachfrage auch bei Menschen, die sonst nicht
mit dem OPNV unterwegs sind.

Quelle: Landkreis Marburg-Biedenkopf, Foto: Gabriel Pruteanu/ALV

biinde ist, sondern auch fiir die Stiddte und
Gemeinden. Folgte auch hier bisher der
Verkehr der (vorhandenen) Infrastruktur —
Haltestellen wurden dahin gebaut, wo noch
Platz war — muss kiinftig die Infrastruktur
eher von den Umsteigewegen her entwor-
fen werden. Dafiir miissen auch gewachsene
(Bau-)Strukturen in Frage gestellt werden.
Das heifdt nicht, dass mit der Abrissbirne
Schneisen ins Stadt- und Dorfbild geschla-
gen werden, kann aber bedeuten, dass z.B.
die Beseitigung nicht mehr bendétigter
Bahnhofsanbauten sinnvoll sein kann, um
Umsteigen bequemer zu machen.?2 Kombi-
bahnsteige fiir Bus- und Bahn (Bild 7) kon-
nen ebenso ein Ansatz sein wie Busbahnho-
fe, die an demselben Steig den Ubergang zu
anderen Linien zulassen. Dabei koénnen
,Rendezvous-Haltestellen“ ggf. sogar au-
Berorts sinnvoll sein, wenn dort eine Ver-
kniipfung von Direkt- und Dorfbuslinien
erfolgt. Selbst unkonventionelle Ideen — wie
etwa Bussteige, an denen ohne Querung der
Strasse zwischen den Richtungen umgestie-
gen werden kann (vgl. z.B. Gladenbach
Wiirtenberg, Bild 4) — oder sonst nur im U-/
Stadtbahn-Verkehr tibliche Mittelbussteige
in Straflenmitte33, sind denkbar. Konzepti-
on, Planung und Finanzierung von Halte-
stellenumbauten erfordern Zeit; mithin
missen Verinderungen heute auf den Weg
gebracht werden, damit sie 2030 im Bau
sind. Auf den ersten Blick mag das teuer an-
muten, angesichts guter Forderkulissen ist
es aber eine Chance: Denn neugestaltete
und durch Umsteiger belebte Haltestellen
sind auch stidtebaulich ein Gewinn. Das gilt
nicht nur fiir preisgekronte Bauten wie den
Z0B Boblingen34 (Bild 8), sondern auch fiir
kleinere Losungen3s.

Umsteigekomfort muss auch intermodal
gedacht werden, d.h. den Umweltwerbund
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Bild 7: Kombibahnsteige, an denen bequem zwischen Zug und Bus und
intermodal zu Rad-, Bus-, FuB- und Autoverkehr umgestiegen werden

kann, sind im Deutschlandtakt wichtiger denn je. Hier die Station

Ruckling an der 2002 reaktivierten Strecke Neumunster-Bad Segeberg.

Quelle: Bahnstadt, Planungsgesellschaft fir Bahnhofsentwicklung mbH

und das Auto (mit) im Blick haben (Fahr-
radabstellanlagen, aber auch Park & Ride,
Kiss & Ride). Kiinftig werden auch (grofie-
re) Bus-Stationen Start- und Zielpunkt
lingerer Reisen werden, d.h. auch diese
brauchen Qualititen (fast) wie ein Bahnhof
(z.B. Lebensmittelautomaten, Schlief3fa-
cher etc.).

7. ,Umbauen* betrifft nicht nur den OPNV

Der Deutschlandtakt hat auch Umbriiche
auf Handlungsfeldern zur Folge, die man
nicht mit Verkehrspolitik verbindet. Zu
den Faktoren, die bisher die Fahrplange-
staltung bestimmen, gehoren besonders
die Schulzeiten (Bild 9). Nicht zufillig be-
schreibt ein Workshop noch im Jahr 2015
die Ziele fiir den Nahverkehr im lindlichen
Raum mit: ,Vom Manager des Schiilerver-
kehrs zum Mobilitdtsallrounder*.3® Zwar ist
der Schulbusverkehr in der Regel mittler-
weile in (normale) Linien integriert’,
gleichwohl sind die Angebotsstrukturen
noch immer von den Schulzeiten geprigt.
Dadurch hat sich ein Anspruchsdenken
entwickelt: Verschieben sich Ankunftszei-
ten auch nur um wenige Minuten, kann das
heftige (Eltern-) Proteste hervorrufen.38
Hier ist der Deutschlandtakt einmal mehr
GameChanger, denn faktisch miissen alle
Fahrplanzeiten von den Anschliissen in
Taktknoten gedacht werden. Damit wer-
den die Moglichkeiten, auf Schulzeiten
einzugehen, eingeengt: Denn angesichts
von Ressourcenmangel ist es nicht realis-
tisch, komplementir zum normalen Takt-
verkehr noch zusitzliche Schulbusfahrten
anzubieten. Weil zugleich Schiiler:innen
nicht unbeaufsichtigt sein diirfen, bleibt
nur, die Schulzeiten dem Fahrplan anzu-
passen. Hier muss frith in den Schulen Be-
wusstsein geweckt werden, denn dass man

die Schulzeiten statt an pidagogischen
Kriterien (indirekt) an den Fahrzeiten von
Fernverkehrsziigen ausrichten muss, wird
wenig Begeisterung auslosen. Das ist auch
eine landespolitische Herausforderung;
z.T. stehen derzeit auch Schulgesetze noch
der Anpassung von Taktverkehren entge-
gen.3?

Ahnliche Herausforderungen gelten
auch fir die Wirtschaft(spolitik). Wie bei
den Schulen gibt es z. T. historisch gewach-
sene Fahrten zu den Schichtzeiten grolerer
Arbeitgeber. Auch solche lokalen Spezifika
konnen kiinftig nur noch wenig(er) beriick-
sichtigt werden. Das sollte mit Arbeitgebern
frithzeitig kommuniziert werden. Aller-
dings kommt man auch hier nicht mit lee-
ren Hinden, aufgrund der vervielfachten
Verbindungen kann vielleicht sogar der ein
oder andere vom Arbeitgeber finanzierte
Shuttleverkehr durch den reguliren OPNV
ersetzt werden.

Fazit: Jetzt geht’s los

Der Deutschlandtakt wird bisher mafllos
unterschitzt. Es ist kaum fassbar, dass er in
der o6ffentlichen Debatte kaum vorkommt,
wihrend das - relevante, aber keineswegs so
epochale - 49-Euro-Ticket seit Monaten die
Medien beherrscht. Vielleicht mag das auch
der Tatsache geschuldet sein, dass bis 2030
aufgrund der notwendigen infrastrukturel-
len Voraussetzungen, allenfalls eine erste
Etappe startet, gleichwohl wird unabhiingig
vom tatsichlichen Einfithrungsdatum die
damit verbundene Trendwende weitaus frii-
her eingeleitet. Deswegen muss dieses (Zu-
kunfts-)Thema jetzt pro-aktiv gestaltet wer-
den. Diejenigen Landkreise, Stidte und Ge-
meinden haben kiinftig Wettbewerbsvortei-
le, die frith in Richtung Deutschlandtakt
denken. [



Bild 8: Neugestaltete Verknlpfungshaltestellen kénnen auch stadtebau-
lich ein Gewinn sein - wie der fir vorbildliches Bauen ausgezeichnete
ZOB in Béblingen. Quelle: Zoller Architekten, Stuttgart; Foto: Wilfried Gronwald

Der Beitrag ist die schriftliche und teilweise aktualisierte und
ergdnzte Fassung eines aus Anlass der Verleihung des Hessi-
schen Fahrgastpreises 2022-2023 durch ProBahn Hessen am
14.01.2023 in Fronhausen/Lahn vom Verfasser gehaltenen
(Fest-)Rede.

Ein neuer Aufbruch fir Europa. Eine neue Dynamik fir
Deutschland. Ein neuer Zusammenhalt fr unser Land.
Koalitionsvertrag zwischen (DU, (SU und SPD, 19. Legisla-
turperiode, 12. Marz 2018, S.77, Z. 3550 und 3551

Ebd. $ 79, Zeile 3619 und 3620

WACHSTUM. BILDUNG. ZUSAMMENHALT. Der Koalitionsver-
trag zwischen (DU, (SU UND FDP. 17. Legislaturperiode.
Berlin, 26. Oktober 2009,39.

Zu diesem ,Startschuss“ https:/www.system-bahn.net/
aktuell/zukunftshuendnis-schiene-stellt-zielfahrplan-
deutschlandtakt-vor/#articlebottom (Zugriff 12.01.2023)
Zur Abfolge der Gutachterentwirfe vgl. https:/www.
deutschlandtakt.de/blog/finalisierter-gutachterbericht-
zum-deutschlandtakt/ (Zugriff 12.01.2023)

SMA und Partner AG, Intraplan Consult, Via Consulting und
Development in Kooperation mit TTS Trimode Transport
Solutions: Abschlussbericht zum Zielfahrplan Deutschland-
takt. Grundlagen. Konzeptionierung und wirtschaftliche
Bewertung. Version 3-00 01. September 2022.

Alle Spiegelstriche SMA et al.: Abschlusshericht, 18

Initiative Deutschland-Takt: deutschland-takt (Faltblatt).
November 2012, S. 1.

Zur Schweiz vgl. Harlimann, Gisela: Die Eisenbahn der Zu-
kunft. Modernisierung, Automatisierung und Schnellver-
kehr bei den SBB im Kontext von Krisen und Wandel (1965
- 2000). Zirich (Preprints zur Kulturgeschichte der Tech-
nik) 2006, besonders S. 176-189.

SMA et al: Abschlusshericht, 41.

SMA et al: Abschlusshericht, 41

SMA et al: Abschlussbericht, 41

SMA et al: Abschlusshericht, 13,

vgl. SMA et al: Abschlussbericht, Anhang.
SMA et al: Abschlussbericht, S.10

SMA et al: Abschlusshericht, S. 174

www1.wdr.de/nachrichten/deutschlandtakt-bahn-aus-
bau-verspaetung-100.html (Zugriff 06.01.2023)

Unter anderem von ihm stammt auch eine kompakte Dar-
stellung zur Historie des Deutschlandtaktes vgl. Leister,
Hans; Ifflander, Lukas: Neues vom Deutschlandtakt. In: Ei-
senbahnkurier (555) 12/2018, S. 36-39.
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Selbst in der Fach-Offentlichkeit ist Zurtickhaltung zu spi-
ren. Die Regionalkonferenzen mit Bundesminister Wissing
waren zwar ein Schritt nach vorn, losten aber (noch) kei-
nen breiten Handlungsimpuls bei den Teilnehmer aus.

www.spiegel.de/wirtschaft/service/bahn-wohl-so-unpu-
enktlich-wie-nie-a-f4a7260b-daba-423f-h3f6-e968de-
046bfc (Zugriff am 01.03.2023)

www.capital.de/wirtschaft-politik/10-kuriose-fakten-zu-
verspaetungen-bei-der-bahn (Zugriff 11.01.23)

Vgl.dazu Jansch, Eberhard: Vor 30 Jahren: IC 79. Jede Stun-
de - jede Klasse. in: Eisenbahntechnische Rundschau
05/2009, 263-267.

Statistiken zeigen, dass in der Regel tber 90% der
Birger*Innen in maximal 600 bzw. 1200 m Entfernung ei-
nen Bus-/Bahnhalt mit mindestens 20 Abfahrten werktég-
lich haben; das ist aber kaum bewusst. www.allianz-pro-
schiene.de/wp-content/uploads/
2021/08/210818_PM_Erreichbarkeit_Grafik.pdf (Zugriff am
23.02.2023)

Wie verzerrt die Wahrnehmung ist zeigt sich, wenn mir
selbst in Orten mit stindlicher Anbindung das Klischee
begegnet, das auBer Schulbussen kein OPNV existiere.

Fachlich korrekt miisste man von Bleiruten sprechen.

Bzw. nebeneinander, denn im Naumburger Dom konnte er
in drei benachbarten Fenstern drei Szenen gestalten.

Vgl. den Abschnitt ,,Projektbegleitung und Stakeholder-
einbindung®, in: SMA et al: Abschlussbericht 28-29

2018 hatten nur ca. 80% der 18-24-Jahrigen einen Fihrer-
schein, 2010 waren es noch tiber 85 %. https://rp-online.
de/leben/auto/news/fuehrerschein-immer-weniger-jun-
ge-leute-besitzen-eine-fahrerlaubnis_aid-38535651 (Zu-
griff 11.04.2023)

Vgl.  www.ruhpolding.de/mobilitaet-vor-ort
07.03.2023)

www.tagesschau.de/wirtschaft/personalmangel-busse-
bahnen-oepnv-101.html (Zugriff 07.01.2023)

Dass bedarfsentsprechend auch bedarfsweckend sein
kann, zeigt der ,,Marburger Nachtstern®: Seit 2020 gibt es
tdgliche Abfahrten ab Marburg in jede Gemeinde des
Landkreises ab 23.45, an Wochenenden z.T. um 0.45. Dieser
Nachtstern entwickelt sich zum ,,Renner” bei Kulturfreun-
den, Party- oder Theatergangern.

Wie in Biedenkopf, wo die Stadt mit viel Aufwand den Ab-
riss eines (denkmalgeschuitzten) Giterschuppens ermég-
lichte, um direkten Ubergang von Bahnsteig zu Bus zu er-
maglichen; vgl. www.op-marburg.de/lokales/marburg-
biedenkopf/biedenkopf/spatenstich-fuer-bushahnhof-in-
biedenkopf-E3QE2K3JLEH3QRTAJGUZ7HHIKY.html  sowie
www.mittelhessen.de/lokales/kreis-marburg-bieden-

(Lugriff
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Bild 9: Der Deutschlandtakt ist auch GameChanger fir die Schulen.
Schulbeginn und -Ende werden sich kinftig auch an vorhandenen
Taktzeiten orientieren missen.

Bild: istock.com/LSOphotos

kopf/biedenkopf/endlich-gehts-los-spatenstich-fuer-
den-busbahnhof-1922276 (Zugriffe am 12.02.2023)

Das setzt natirlich voraus, dass in einem vom Verkehr ab-
getrennten Bereich ein Wechsel in den Linksverkehr er-
folgt, wie im Stadtbahnverkehr mancherorts umgesetzt,
vgl.  www.kvc-kassel.de/fileadmin/kvg-pi/dokumente/
Vellmar_Tram_3-Seiten_KVC.pdf (Zugriff 01.03.2023)

www.akbw.de/baukultur/beispielhaftes-bauen/praemier-
te-objekte/detailansicht/objekt/zentraler-omnibusbahn-
hof-2538 (Zugriff 01.03.2023)

vgl. z.B. www.marburg-biedenkopf.de/Pressemitteilun-
gen/2021/september/537-2021-Bushaltestellen.php

Die Berater: [C. Kamphausen /J.Lunkenheimer]: Ergebnis-
und MaBnahmenpapier. Mobilitat im landlichen Raum si-
chern. Marburg, 10.11.2015, S. 30-33.

Die Umstellung von Schulbus auf Linie ist nicht selten von
Protesten begleitet, vgl. z. B. https://www.merkur.de/loka-
les/fuerstenfeldbruck/eltern-protestieren-gegen-ab-
schaffung-schulbusses-6099271.html (Zugriff 23.02.2023)

www.merkur.de/lokales/wolfratshausen/muensinger-el-
tern-machen-mobil-3718949.html (Zugriff 23.02.2023)

Wie daraus ein Konflikt erwachst, ist z.B. im Landkreis
Bautzen zu besichtigen gewesen, wo das Schulamt gegen
einen Taktfahrplan votiert hat, weil er den Interessen der
Schulen entgegen stand www.saechsische.de/niesky/
lokales/niesky-taktfahrplan-schuelerverkehr-schulen-
buslinien-goerlitz-bildung-5791821-plus.html (Zugriff
07.01.2023)
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