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

Der Deutschlandtakt kommt 2030 
– oder er soll kommen. Der Koa-
litionsvertrag 2018 formulierte 
erstmals klar „Wir werden die 

Umsetzung des Deutschlandtakts vorantreiben“1 
und will „bis 2030 doppelt so viele Bahnkundin-
nen und Bahnkunden gewinnen und dabei u. a. 
mehr Güterverkehr auf die umweltfreundliche 
Schiene verlagern.“2  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 Prüfauftrag „Wir 
werden die Vorschläge zur Einführung eines 
Deutschlandtaktes im Schienenpersonenver-
kehr einer sorgfältigen Überprüfung unter Be-
teiligung der Länder unterziehen.“3 – 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 vorlegen4, zwei darauf aufbauende 
folgten 2019 und 20205; in aktueller Fas-
sung – mit wirtschaftlicher Bewertung – 
liegt der „Abschlussbericht zum Zielfahr-
plan“ seit 2022 vor.6 

Unter anderem folgende Maßgaben se-
hen die Gutachter vor: 

• • Optimierung von Anschlussknoten/Fahrzei-
ten zwischen Knotenbahnhöfen zur weiteren 
Verkürzung der Umsteige- sowie Reisezeiten  
(...)

• • Erreichen einer möglichst hohen Systemati-
sierung des SPFV, um SPNV Angebote best-
möglich anbinden zu können. 

• • Vorsehen von Halbstundentakten und 
Halbstundenrhythmen auf ausgewählten 
bzw. nachfragestarken Korridoren 

• • Bestmögliche Verknüpfung der Fernver-
kehrslinien untereinander und klare Knoten-
bildung als Grundlage zur optimalen Ver-
knüpfung mit dem SPNV. 

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

• • Erreichen einer möglichst hohen Systemati-
sierung des SPFV, um SPN-Angebote best-
möglich anbinden zu können. 

• • Nutzen der Fahrzeitgewinne auch für die Re-
gionen in der Fläche durch Optimieren der 
Anschlussverkehre..“(…) 7

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

schlussbeziehungen im Fern- und Nahver-
kehr. Das ist ein Paradigmenwechsel: „Nicht 
die superschnelle Verbindung von einem Groß-
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 ÖBB 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-) Züge kommen jeweils 
irgendwann in den Minuten 53-57 an, ste-
hen je etwa fünf bis zehn Minuten am Bahn-
steig und fahren dann zwischen den Minu-
ten 04 und 07 weiter, so dass sowohl An-
schluss zwischen den Regionalzügen 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-
rühmten Schweizer Vorbild.9 „Alle Linien 
treffen sich gleichzeitig im Knotenbahnhof und 
haben untereinander Anschluss“.10 Zwar wird 
in Deutschland „ein derartig konsequenter An-
satz der Korrespondenzen für (fast) alle Linien 
wie in der Schweiz nicht nachvollzogen“,11 – 
weil „dies teilweise zu sehr langen Haltezeiten 
in den Knotenbahnöfen und einer entsprechend 
langen Bahnsteigbelegungszeit“12 führt – ; aber 
auch in Deutschland werden regelhaft an 
den Knoten mannigfaltige Umsteigebezie-
hungen bestehen. 

Das setzt einen weiteren Paradigmen-
wechsel voraus: Statt dass sich – wie über 
Jahrhunderte üblich – der Fahrplan an die 
vorhandene Infrastruktur anpassen muss(te), 
gilt nun „Erst der Fahrplan, dann der Aus- und 
Neubau der Schieneninfra struk tur.“13 Entspre-
chend sieht der Abschlussbericht umfangrei-
che Infrastrukturmaßnahmen vor.14

Dass so ein Modell mehr als konkurrenz-
fähig ist, liegt auf der Hand: Das Gutachten 
prognostiziert „deutliche Reisezeitverkür zun-
gen“15 sowie hohes Potential im Rahmen der 
volkswirtschaftlichen Bewertung „Unter Be-
rücksichtigung der zusätzlichen Instandhal-
tungskosten und der bereichsübergreifenden 
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 beträgt rd. 30,0 Mrd. EUR. 
Daraus ergibt sich ein Nutzen-Kosten-Verhält-
nis von 1,4“.16

Bild 1: Schematische Darstellung eines idealen Taktknotens  
 Quelle: Aus einer Präsentation von ÖBB-PV Vorstand Klaus Garstenauer, ÖBB-Personenverkehr AG Wien
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Der Deutschlandtakt:  
(Noch) kein Mega Thema 
Angesichts dieses epochalen Umbruchs 
müsste eigentlich sehr offensiv über den 
Deutschlandtakt  gesprochen werden, zu-
mal die erste Etappe schon 2030 eingeläutet 
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 dürfte als 
andere Meilensteine der Verkehrsentwick-
lung – in der politischen Debatte kaum eine 
Rolle spielt.17 Das erstaunt, weil er sogar 
jenseits der Parteipolitik steht: Zurückzu-
führen ist er auf die 2008 gestartete bürger-
schaftliche „Initiative Deutschland Takt“ 
aus Verbänden wie ProBahn, VCD, Bundes-
arbeitsgemeinschaft der Aufgabenträger im 
Schienenverkehr und etlicher (Fach-)Per-
sönlichkeiten wie z.B. dem bis heute als 
Taktgeber wirkenden Hans Leister.18 Letzt-
lich wurde daraus ein parteiübergreifendes 
Projekt: In der CDU/FDP-Koalition wurden 
erste Schritte gemacht, die Große Koalition 
unternahm dann weitere und die Ampel-
Koalition stellt derzeit die Weichen für 2030 
und die folgenden Jahr(zehnt)e. 

Die dennoch auszumachende verbale 
und mediale Zurückhaltung19 hat vermut-
lich auch damit zu tun, dass ein integraler 
Taktfahrplan kaum als glaubwürdige Vision 
verkauft werden kann, wenn gleichzeitig 
2022 die statistisch gemessene Pünktlich-
keit der Bahn in Deutschland auf einem Re-
kordtief von 65,6%20 lag. Das Modell setzt 
voraus, dass selbst Übergänge von fünf bis 
sechs Minuten verlässlich funktionieren. 
Dass das eine sperrige Vorstellung ist, liegt 
auf der Hand, wenn derzeit Verzögerungen 
von bis zu sechs Minuten nicht einmal als 
Verspätung zählen.21 Hinzu kommt, dass 
der Zeitplan bis 2030 als (sehr) ambitioniert 
daherkommt angesichts der in Deutschland 
üblichen langen Planungs- und Genehmi-
gungszeiten. Vielleicht trägt sogar der Be-
griff „Deutschlandtakt“ selbst zu seiner Un-
terschätzung bei, das Stichwort erweckt 
zwar Assoziationen an die mittlerweile fast 
legendäre Einführung des zweiklassigen IC-
Verkehrs („Jede Stunde – Jede Klasse“)22 im 
Jahr 1979, lässt damit aber auch eher an eine 
zwar (Fern-) verkehrstechnische Innovati-
on denken als an eine raumgreifende Ver-
kehrsrevolution. Vielleicht hätte ein Begriff 
wie Bahn2030 o. ä. mehr den Charakter als 
GameChanger verdeutlicht.  

GameChanger für Kommunen 
All das mag erklären, warum die Verkehrs-
politik in Deutschland nur selten für die 
komplexe deutschlandweite Vertaktung 

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

Kommunale Verkehrspolitik heute:  
Ein Motiv in großem Fenster
Derzeit erinnert kommunale Verkehrspla-
nung – sofern sie nicht, wie in manchen Ge-
bietskörperschaften, ohnehin fast komplett 
auf die Verbund- oder Landesebene über-
tragen ist - eher einem großen Kirchenfens-
ter, wie etwa dem von Neo Rauch im Naum-
burger Dom (Bild 2). Auf einer großen Flä-
che, begrenzt nur durch die äußere Archi-
tektur, kann sich der Künstler entfalten. So 
ist auch lokale Verkehrsplanung heute: We-
nige extern gesetzte Rahmenbedingungen, 
nämlich Fern- und Regionalverkehre auf 

der Schiene, vereinzelt (über-)regionale 
Buslinien, setzen den Rahmen; ansonsten 
kann eine große Fläche weitestgehend frei 
bespielt werden. Die Fahrplanung folgt in 
der Regel örtlichen Bedarfen und Wün-
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 fürs große Bild. Oft sind die finan-
ziellen Mittel begrenzter als die vielen 
Wünsche. Daher entstehen statt eines Ge-
samtkunstwerkes oft „halbfertige Werke“, 
die aus Sicht der Fachleute vergleichsweise 
gut sind23; in der öffentlichen Meinung aber 
eher als mangelhaft wahrgenommen wer-
den, heißt es doch oft „auf dem Land fährt 
kein Bus.“ 24 

Kommunale Verkehrspolitik morgen: Mehr 
Bilder zwischen vielen Fenster-Sprossen 
Demgegenüber stelle ich das fast 800 Jahre 
alte Elisabeth-Fenster aus der gleichnami-
gen Marburger Kirche (Bild 3). Ebenfalls ein 

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 Künstler ein großes 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, dafür sind mehr 

Szenen möglich. 
Quelle: Evangelische Kirchengemeinde Elisabethkir-

che Marburg
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Meisterwerk, aber ganz anders. Hier entfal-
tet sich die Kunst in den engen Zwischen-
räumen zwischen den einzelnen Sprossen.25 
So ähnlich ist es auch mit dem Deutschland-
takt:  Kommunale Verkehrsplanung kann 
künftig nicht mehr weitgehend frei die gro-
ße Fläche bespielen, sondern muss sich – 
wie der mittelalterliche Künstler – in die 
engen Zwischenräume eines (von Taktzei-
ten im Fern- und Regionalverkehrs) geglie-
derten Rahmens einpassen, jedenfalls so-
fern die lokalen Busverkehre nicht wie ein 
Fremdkörper im vertakteten Gesamtsystem 
Deutschlandtakt daherkommen sollen. 
Dann muss eine Buslinie zwischen zwei ver-
schiedenen Bahnhöfen ggf. so ausgerichtet 
werden, dass sie genau zur „Taktknotenzeit“ 
an einem Ort abfährt und zur Taktknoten-
zeit am anderen Ort ankommt. 

Zunächst mutet dies wie eine Einschrän-
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 „schöner“ ist oder das aus dem 
13. Jahrhundert; dafür handelt es sich um 
eine viel zu unterschiedliche Gestaltung. Ei-
nes aber erschließt sich auf den ersten Blick: 
Der spätromanische Künstler hatte zwar 
nicht die Möglichkeit, ein großes Bild zu 
schaffen, dafür konnte er aber viel mehr 
Szenen ins Bild setzen. Während Rauch eine 
einzige Szene abbildet,26 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 außen gesetzte (Schienen-) Fahrzeiten 
anpassen; weil er aber vielerorts Halbstun-
dentakt statt Stundentakt mit sich bringt, 
verdoppelt sich in der Regel die Anbin-
dungsqualität, zusammen mit den verbes-
serten Anschlussbeziehungen vervielfachen 
sich die Reiseoptionen. Kommunale Ver-
kehrsplanung, die sich – aufgrund der 
Knappheit der Ressourcen – über Jahr-
zehnte hinweg damit zufriedengeben muss-
te, wenige Fahrten in die nächstgrößere 
Stadt anzubieten, kann nun durch Anschlüs-
se zu überregionalen Verkehren sehr viel 
mehr Reise-Optionen „ins ganze Land“ er-
möglichen. Und das sogar weitgehend ohne 
zusätzliche Kosten, denn die Verbesserun-
gen ergeben sich ja fast ausschließlich aus 
der Erweiterung des Schienenangebotes, 
wofür in der Regel die Kommunen nicht di-
rekt zur Kasse gebeten werden. Um im Bild 
zu bleiben: Der Rahmen wird zwar enger, 
dafür entstehen aber  mehr Optionen. Wenn 
man so will: mit derselben Menge Farbe 

lässt sich auf einmal eine größere Zahl an 
Szenen gestalten. 

Damit steht auch der ländliche Raum 
vor einer Chance.  Aber anders als die Zen-
tren an den (Haupt-) Bahnlinien, die (fast) 
automatisch vom Deutschlandtakt profitie-
ren, muss der ländliche 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 Städtetag – bisher nicht expli-
zit an den Arbeitsgruppen zur Planung be-
teiligt ist.27 Deswegen dieser Weckruf: 
Schon jetzt muss der Deutschlandtakt in 
kommunaler Verkehrsplanung mitgedacht 
werden. Wenn es gelingt, den Takt zwi-
schen den Zentren durch günstige Busan-
schlüsse bis zur Haltestelle im Dorf zu ver-
längern, werden sich die Reisemöglichkei-
ten vervielfachen. Kommt man – und sei es 
nur zweistündlich – von klein(st)-en Orten 
wie Leidenhofen nicht nur regelmäßig „öf-
fentlich“ nach Marburg, sondern kann dort 
dank des Taktknotens verlässlich in fast 
alle Richtungen umsteigen,  wird  jede Bus-
abfahrt in Leidenhofen potentieller Aus-
gangspunkt einer Reise nach Hamburg 
oder Zürich, aber auch Wiera oder Lollar. 
Das ist eine Chance für kleine(re) Kommu-
nen, gerade in einer Zeit, in der das Auto 
für die Jüngeren an Bedeutung verliert.28 
Ob und wie die Chance genutzt wird, ent-
scheidet sich jetzt: In den nächsten Jahren 
müssen dafür in Kommunen und Landkrei-
sen die Weichen nach vorne gestellt wer-
den. Wie dies aussehen könnte, 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 verändern. 
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 für die letzten 
vielleicht 15 Kilometer von Marburg bis 
Kleinseelheim weitere 60 Minuten – oder 
doch ein Auto bzw. Taxi – benötigt. Das er-
fordert ein Umdenken, ist es doch derzeit 
noch oft so, dass Buslinien auf ihrer Fahrt so 
viele Orte wie möglich „abklappern“. Gera-
de weil der Schülerverkehr derzeit im länd-
lichen Raum noch die überwiegende Nut-
zung darstellt, ist das auch eine sinnvolle 
Lösung; die erhöhten Fahrzeiten schlagen 
nur bedingt ins Kontor, weil die meisten den 
Bus für 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 Fahrgäste über den Zielpunkt der 
Busfahrt hinaus weiter reisen. Damit wird 
Reisezeit umso wichtiger, so dass das Motto 
lauten muss: Geschwindigkeit vor Feiner-
schließung. Das bedeutet, dass ein Großteil 
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 nächs-
ten Bahn- oder Busknoten verbinden. Dass 
dies nicht „aus der Luft gegriffen“ ist, zeigen 
ja die vielerorts umgesetzten Schnellbus-
Linien.  

2. Feinerschließung durch Umsteigen
Neben Direktlinien braucht es für die Fei-
nerschliessung weitere „Dorf-Linien“ mit 
kleineren Fahrzeugen, die mit den Hauptli-
nien vernetzt werden. Der Fahrgast fährt 
mit einer schnellen Linie z. B. in den 
Hauptort einer Gemeinde, dort besteht 
dann Umstiegsmöglichkeit auf eine Dorfli-
nie, die die einzelnen Ortsteile dann – eben-
falls in derselben Taktfolge und Verlässlich-
keit – erschließt. Die Dorflinie kann durch 
intelligentes Marketing, das die Identifikati-
on mit dem jeweiligen Dorf stärkt, noch at-
traktiver werden – so wie es z. B. heute 
schon in Ferienregionen üblich ist, z. B. die 
Dorflinie Ruhpolding (Bild 4) 29. Auch hier 
können die Fahrzeiten in einzelne Dörfer 
überschaubar bleiben, weil die Linien dann 
nicht 20 Orte mit ihren jeweiligen Wohnge-
bieten, sondern vielleicht nur fünf oder 
sechs bedienen. Diese Kombination lässt 
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 (zunächst) auf Ableh-
nung stoßen. Denn für den Kunden ist die 
Bereitschaft zum Umsteigen gering. In der 
Logik des Deutschlandtaktes lässt 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 vergnüglich sein. Aber: 
Ich wage die These, dass die Ablehnung von 
Umsteigevorgängen vor allem daran liegt, 
dass sie kaum verlässlich und zudem – we-
gen Straßenüberquerung oder ungünstigen 
Wartesituationen – noch dazu unbequem 
sind. Dass die Menschen durchaus bereit 
sind, umzusteigen, sofern es verlässlich und 
bequem ist, zeigt zum Beispiel das bereits 
erwähnte „IC-System 79“: Dessen Erfolg 
liegt bis heute darin, dass an Verknüpfungs-
punkten wie z. B. Mannheim verlässlicher 
und bahnsteiggleicher Übergang gewähr-
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leistet ist. Dies gilt es, auf den Nahverkehr 
zu übertragen: Wenn zwischen Bus und 
Bahn wie auch zwischen Bus und Bus ein 
verlässlicher, bequemer Übergang möglich 
ist, wird die Umsteige-Bereitschaft steigen 
(Bild 5). 

4. Bequem heißt: „Zuverlässig“ 
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 Anschlüsse zuver-
lässig werden. Das kann gelingen, weil der 
Deutschlandtakt das Problem bei der Wur-
zel zu packen versucht, indem nämlich Ver-
spätungen aufgrund zu knapper Infrastruk-
turverhältnisse durch an die Bedarfe des 
integralen Taktfahrplans angepasste Aus-
baumaßnahmen beseitigt werden. Dabei 
darf man es nicht bewenden lassen, sondern 
muss – gerade im lokalen (Bus-)Verkehr – 
das Thema Anschlussbeziehungen im Blick 
halten. Derzeit sind sämtliche Anreiz- bzw. 
vor allem Malus-Systeme tendenziell eher 
auf das Einhalten des Fahrplanes ausgerich-
tet, d. h. dem Grunde nach ist es für das 
Fahrpersonal derzeit sinnvoller, die An-
schlussreisenden stehen zu lassen und 
pünktlich abzufahren als umgekehrt. Hier 
muss künftig 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 Spielräume im Fahrplan eingebaut sind. 
Das scheint in einem Widerspruch zum ein-
gangs postulierten Ziels „Schnelligkeit“ zu 
stehen, der Zielkonflikt entschärft sich in-
des bei genauerem Hinsehen: Mit der Um-
stellung auf schnellere Direktverbindungen 

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

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

5. Zuverlässig ist bedarfsentsprechend
Verlässlichkeit betrifft aber nicht nur das 
Erreichen des Anschlusses, sondern auch, 
dass der Bus überhaupt fährt. Angesichts 
des akuten Personalmangels ist dies keine 
Selbstverständlichkeit, immer öfter kommt 
es schon heute zu Fahrtausfällen.30 Es ge-
hört zur Ehrlichkeit dazu, dass das Thema 
Personalverfügbarkeit mehr denn je limitie-
render Faktor aller wünschbaren ÖPNV-
Anliegen ist. Dieser Aspekt muss auch im 
Kontext des Deutschlandtaktes im Blick 
bleiben und vielleicht allzu forsche Forde-
rungen nach Taktverdichtungen relativie-
ren. Ein verlässlich funktionierender 
(Zwei-)Stundentakt ist z. B. für den Kunden 
attraktiver als ein Halbstundentakt, bei dem 
jedoch etliche Fahrten schon bei der kleins-
ten Erkältungswelle ausfallen. Ebenso weist 
dies auf politischen Handlungsbedarf hin. 
Ein Teil der Lösung könnte sein, Sonderre-
gelungen zu treffen, dass – mit ergänzenden 
Schulungen – auf bestimmten lokalen Ver-
kehren zum Beispiel auch 16-Sitzer mit nor-
malem Führerschein gefahren werden kön-
nen. Denn ohne Zweifel wird der ÖPNV in 
Zukunft auf nebenberufliche Personen oder 
auch Ruheständler angewiesen sein. 

Ich spreche von bedarfsentsprechend 
statt von bedarfsorientiert. Damit meine 

ich, dass nicht allein der zahlenmäßige Be-
darf, sondern der Gesamt(mobilitäts)bedarf 
des (potenziellen) Fahrgastes im Blick sein 
muss. Ein Beispiel: Zu frühen Zeiten am 
Wochenende fahren in ländlichen Räumen 
selten Züge oder Busse, weil der Bedarf ob-
jektiv gering ist. Allerdings muss ein Fahr-
gast, der gänzlich auf sein Auto verzichten 
will, die Chance haben, auch abends spät 
oder Sonntags früh die nächsten Anschluss-
knoten zu erreichen, weil er sonst doch ein 
Auto vorhalten müsste. Bedarfsentspre-
chend heißt also, dass wenigstens ein 
Grundangebot auch in den Randzeiten vor-
gehalten werden muss. Natürlich kann nicht 
jeder Zug bis Mitternacht stündlich fahren, 
aber es muss dafür gesorgt werden, dass es 
überhaupt Spät- oder Frühabfahrten – ggf. 
mit Bedarfsverkehren – gibt (Bild 6). Mitun-
ter lässt sich das ohne Mehrkosten realisie-
ren, weil ohnehin bestehende Abfahrten 
nur nach hinten bzw. nach vorn geschoben 
werden.31

6. Bedarfsentsprechend heißt: „Umbauen“
Umsteigen entspricht oft nicht den Wün-
schen der Fahrgäste, weil beschwerliche 
Wege zurückzulegen sind. Das gilt selbst da 
wo der (eigentliche) Weg nicht weit ist, aber 
betriebliche Eigenheiten – wie etwa der fast 
legendäre Umstieg auf Gleis 102 in dem 
Dörfchen Altenbeken – das Umsteigen 
schwierig(er) erscheinen lassen. Erst recht 
beschwerlich wird der Wechsel zwischen 
den Verkehrsträgern. Oft muss der Fahrgast 
den Weg zu abgelegenen Bussteigen finden. 
Hinzu kommt, dass die Architektur- und 
Aufenthaltsqualität von Bahn- und Bus-
bahnhöfen zu wünschen übriglässt. Der 
Deutschlandtakt gelingt nur, wenn das Um-
steigen auch baulich erleichtert wird. Damit 
wird klar, dass es nicht nur eine Herausfor-
derung für Verkehrsunternehmen oder Ver-

Bild 4: Dorflinien können durch intelligentes Design und lokalspezifi-
sches Marketing attraktiv(er) werden – wie hier in Ruhpolding.  
 Quelle: Chiemgau Tourismus e.V

Bild 5: Bequem ist Umsteigen, wenn man wie in Gladenbach am 
Würtenberg beim Wechsel der Richtungen nicht die Straße queren 
muss. Quelle: RNV Marburg-Biedenkopf, Foto: Marian Zachow
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bünde ist, sondern auch für die Städte und 
Gemeinden. Folgte auch hier bisher der 
Verkehr der (vorhandenen) Infrastruktur – 
Haltestellen wurden dahin gebaut, wo noch 
Platz war – muss künftig die Infrastruktur 
eher von den Umsteigewegen her entwor-
fen werden. Dafür müssen auch gewachsene 
(Bau-)Strukturen in Frage gestellt werden. 
Das heißt nicht, dass mit der Abrissbirne 
Schneisen ins Stadt- und Dorfbild geschla-
gen werden, kann aber bedeuten, dass z.B. 
die Beseitigung nicht mehr benötigter 
Bahnhofsanbauten sinnvoll sein kann, um 
Umsteigen bequemer zu machen.32 Kombi-
bahnsteige für Bus- und Bahn (Bild 7) kön-
nen ebenso ein Ansatz sein wie Busbahnhö-
fe, die an demselben Steig den Übergang zu 
anderen Linien zulassen. Dabei können 
„Rendezvous-Haltestellen“ ggf. sogar au-
ßerorts sinnvoll sein, wenn dort eine Ver-
knüpfung 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 
Würtenberg, Bild 4) – oder sonst nur im U-/
Stadtbahn-Verkehr übliche Mittelbussteige 
in Straßenmitte33, sind denkbar. Konzepti-
on, Planung und Finanzierung von Halte-
stellenumbauten erfordern Zeit; mithin 
müssen Veränderungen heute auf den Weg 
gebracht werden, damit sie 2030 im Bau 
sind. Auf den ersten Blick mag das teuer an-
muten, angesichts guter Förderkulissen ist 
es aber eine Chance: Denn neugestaltete 
und durch Umsteiger belebte Haltestellen 
sind auch städtebaulich ein Gewinn. Das gilt 
nicht nur für preisgekrönte Bauten wie den 
ZOB Böblingen34 (Bild 8), sondern auch für 
kleinere Lösungen35.

Umsteigekomfort muss auch intermodal 
gedacht werden, d.h. den Umweltwerbund 

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

7. „Umbauen“ betrifft nicht nur den ÖPNV 
Der Deutschlandtakt hat auch Umbrüche 
auf Handlungsfeldern zur Folge, die man 
nicht mit Verkehrspolitik verbindet. Zu 
den Faktoren, die bisher die Fahrplange-
staltung bestimmen, gehören besonders 
die Schulzeiten (Bild 9). Nicht zufällig be-
schreibt ein Workshop noch im Jahr 2015 
die Ziele für den Nahverkehr im ländlichen 
Raum mit: „Vom Manager des Schülerver-
kehrs zum Mobilitätsallrounder“.36 Zwar ist 
der Schulbusverkehr in der Regel mittler-
weile in (normale) Linien integriert37, 
gleichwohl sind die Angebotsstrukturen 
noch immer von den Schulzeiten geprägt. 
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 müssen alle 
Fahrplanzeiten von den Anschlüssen in 
Taktknoten  gedacht werden. Damit wer-
den die Möglichkeiten, auf Schulzeiten 
einzugehen, eingeengt: Denn angesichts 
von Ressourcenmangel ist es nicht realis-
tisch, komplementär zum normalen Takt-
verkehr noch zusätzliche Schulbusfahrten 
anzubieten. Weil zugleich Schüler:innen 
nicht unbeaufsichtigt sein dürfen, bleibt 
nur, die Schulzeiten dem Fahrplan anzu-
passen. Hier muss früh in den Schulen Be-
wusstsein geweckt werden, denn dass man 

die Schulzeiten statt an pädagogischen 
Kriterien (indirekt) an den Fahrzeiten von 
Fernverkehrszügen ausrichten muss, wird 
wenig Begeisterung auslösen. Das ist auch 
eine landespolitische Herausforderung; 
z. T. stehen derzeit auch Schulgesetze noch 
der Anpassung von Taktverkehren entge-
gen.39

Ähnliche Herausforderungen gelten 
auch für die Wirtschaft(spolitik). Wie bei 
den Schulen gibt es z. T. historisch gewach-
sene Fahrten zu den Schichtzeiten größerer 
Arbeitgeber. Auch solche lokalen Spezifika 
können künftig nur noch wenig(er) berück-
sichtigt werden. Das sollte mit Arbeitgebern 
frühzeitig kommuniziert werden.  Aller-
dings kommt man auch hier nicht mit lee-
ren Händen, aufgrund der vervielfachten 
Verbindungen kann vielleicht sogar der ein 
oder andere vom Arbeitgeber finanzierte 
Shuttleverkehr durch den regulären ÖPNV 
ersetzt werden.

Fazit: Jetzt geht’s los
Der Deutschlandtakt wird bisher maßlos 
unterschätzt. Es ist kaum fassbar, dass er in 
der öffentlichen Debatte kaum vorkommt, 
während 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 unabhängig 
vom tatsächlichen Einführungsdatum die 
damit verbundene Trendwende weitaus frü-
her eingeleitet. Deswegen muss dieses (Zu-
kunfts-)Thema jetzt pro-aktiv gestaltet wer-
den. Diejenigen Landkreise, Städte und Ge-
meinden haben künftig Wettbewerbsvortei-
le, die früh in Richtung Deutschlandtakt 
denken.   ■

Bild 6: Der Marburger Nachtstern mit täglichen Abfahrten ab 23:45 Uhr 
in alle Gemeinden weckt Nachfrage auch bei Menschen, die sonst nicht 
mit dem ÖPNV unterwegs sind. 
 Quelle: Landkreis Marburg-Biedenkopf, Foto: Gabriel Pruteanu/ALV

Bild 7: Kombibahnsteige, an denen bequem zwischen Zug und Bus und 
intermodal zu Rad-, Bus-, Fuß- und Autoverkehr umgestiegen werden 
kann, sind im Deutschlandtakt wichtiger denn je. Hier die Station 
Ruckling an der 2002 reaktivierten Strecke Neumünster-Bad Segeberg. 
Quelle: Bahnstadt, Planungsgesellschaft für Bahnhofsentwicklung mbH
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Bild 8: Neugestaltete Verknüpfungshaltestellen können auch städtebau-
lich ein Gewinn sein – wie der für vorbildliches Bauen ausgezeichnete 
ZOB in Böblingen.  Quelle: Zoller Architekten, Stuttgart; Foto: Wilfried Gronwald

Bild 9: Der Deutschlandtakt ist auch GameChanger für die Schulen. 
Schulbeginn und -Ende werden sich künftig auch an vorhandenen 
Taktzeiten orientieren müssen.  Bild: istock.com/LSOphotos
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