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Initiative ,,Deutschland-Takt” will verkehrspolitische Diskussion beleben

(red) Am07.04.08betrateineneue Organisationdie verkehrspolitische Biih-
ne: Die Initiative,,Deutschland-Takt” prasentierte sich mit einer Auftakt-
pressekonferenzin Berlin.Nomenestomen-sokannmandasAnliegender
verkehrspolitischen Akteurederneueninitiativeaufden Punktbringen. Das
BiindnisverstehtsichinersterLinieals verkehrspolitischerImpulsgeberund
hatsichdem Systemgedanken des ffentlichenVerkehrs verschrieben.Ge-
tragen wird die Initiative ,Deutschland-Takt” von Personlichkeiten aus
Fahrgastverbanden wie demVerkehrsclub Deutschland und Pro Bahn so-
wie Aufgabentrdgern des SPNV, aber auch Vertretern von Eisenbahn-
verkehrsunternehmen. Im Mittelpunkt steht ein bundesweiter Integraler
Taktfahrplan (ITF), der Schritt fiir Schrittim Schienenverkehr als Riickgrat
des offentlichenVerkehrsumgesetzt werdensollund sodie Attraktivitatdes
Gesamtsystemssteigern soll.Dielnitiative, Deutschland-Takt” willdazu eine
Fachdiskussion iber einen konzeptionell besseren 6ffentlichen Personen-
verkehrin Deutschland eréffnen. DieInitiatoren wagen dazu den nétigen
Perspektivwechsel undstellen die Fragewas dem Fahrgastnutztin den Mit-

telpunkt. Dieser Ansatzistumso bemerkenswerterin einer Zeit, in der die
bahnpolitische Diskussion einzigundalleinum eineabgehobenewiezukurz
greifende Modelldiskussion zurBahnprivatisierung kreist, dielosgelostvon
deneigentlichenenergie-undumweltpolitischen Erfordemissendienotwen-
digenverkehrspolitischenZiele mittlerweilevélligausblendet. Ausdriicklich
stelltdielnitiative, Deutschland-Takt“ Themenwie die GrunderschlieBung
desLandes, eine Mobilitidtsgarantieund umweltpolitischeZielsetzungenin
denKontexteinesbundesweitenITF.Dahinter stehen die Kernfragendeut-
scher Bahnpolitik, die von Verkehrspolitikern der Regierungsfraktionen
derzeitnicht beantwortetwerden:Welche Bahnwollen wirin Deutschland?
Welche Bahn brauchtDeutschland und welchen Leistungsauftrag erteilen
dieBiirgerinnenundBiirger diesemVerkehrssystem? Die, Initiative Deutsch-
land-Takt" hat die Chance,dieses bahnpolitische Vakuum nunmehrmitin-
haltenzufiillen.Henning EggerssprachmitAmd Schéferund Andreas Schulz
vonder Initiative, Deutschland-Takt" iiber Zieleund Perspektiven des Bahn-
biindnisses.

BAHN-REPORT: Braucht Deutschland noch ein
Btindnis fiirmehr Schienenverkehr? Was unterschei-
detdieInitiative, Deutschland-Takt"von den beste-
henden Zusammenschliissen?

Schulz:

Die Eisenbahn in Deutschland braucht mehr
Fahrgaste. Was die Nachfrage angeht, liegen
wir nur im europaischen Mittelfeld. Der Schwei-
zer fahrt im Durchschnitt mehr als doppelt so
viele Kilometer Eisenbahn wie der Deutsche -
und das in einem Land, das halb so grof3 ist wie
Bayern. Wir mussen hierzu Fern- und Nahver-
kehr wieder besser vernetzen. Wenn jeder nur
fur sich optimiert, kommt fiir das Ganze nicht
das Beste heraus. Darum brauchen wir das
Biindnis ,Deutschland-Takt".

Schifer:

Die ,Initiative Deutschland-Takt” geht von Per-
sonen aus. Wir wollen eine Idee, nicht eine Or-
ganisation oder einen Verband in den Mittel-
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punkt stellen. Der schonste Erfolg ware, wenn
die Initiative in funf Jahren Uberflussig ist, weil
der Deutschland-Takt eine Selbstverstandlich-
keit geworden ist.

BAHN-REPORT: Die Diskussion um die Privatisie-
rung der DBAG befindet sich derzeit auf der Zielgera-
den. LduftIhre Initiative in dieser Situation nicht Ge-
fahr, medial unterzugehen?

Schéfer:

Bereits in den ersten Tagen haben wir eine
grof3e Resonanz in Politik und Bahnbranche
erfahren. Bundestagesabgeordnete jedweder
Couleur wie Hermann Scheer,Josef Goppel oder
Dr. Toni Hofreiter haben uns ihre Unterstit-
zung ausgesprochen, ebenso der brandenbur-
gische Verkehrsminister Dellmann. Auch Ge-
werkschafter und Wissenschaftler unterstut-
zen uns. Nach ,medialem Untergang” sieht das
fur mich nicht aus.

Schulz:

Ein Integraler Taktfahrplan ist dem Leser einer
Tageszeitung nicht in drei Satzen zu erklaren.
Als wir vor knapp 20 Jahren mit dem Allgau-
Schwaben-Takt angefangen hatten, war das am
Anfang kein Thema fiir die Tagespresse. Heute
kennt fast jeder den Bayern-Takt.

BAHN-REPORT: Die aktuelle Auseinandersetzung
um die Privatisierung der DB AG zeigt: Der eigen-
wirtschaftliche Fernverkehrder DBkann beieiner Pri-
vatisierung nach dem Holdingmodell massiv unter
Druck geraten, so dass weitere IC-Linien abseits der
Magistralen, aber auch Leistungen in Schwachlast-
zeiten das Aus droht. Wie kénnen unter diesen fragi-
len Voraussetzungen verldssliche Rahmenbedin-
gungen fiirlangfristige abgestimmte Angebote ge-
schaffenwerden?

Schulz:

Die heutige, rein betriebswirtschaftlich definier-
te Grenze zwischen eigenwirtschaftlichem
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Fernverkehr und bestelltem Nahverkehr ist
volkswirtschaftlich unsinnig. Ein Fernzug mit
95 % Kostendeckung wird vom Unternehmen
aus dem Fahrplan genommen, wéhrend
Nahverkehrsziige mit einem Drittel der Kosten-
deckung - richtigerweise - eine Selbstverstand-
lichkeit sind. Diese historisch entstandene
Trennlinie wollen wir andern.

Schéfer:

Der Bund muss seine Bestellerfunktion im Fern-
verkehr endlich wahrnehmen. Die Debatte um
die Bahnprivatisierung in den letzten Wochen
zeigt, dass es ein Gemeinwohlinteresse auch
im Fernverkehr gibt. Warum es Daseinsvorsorge
sein soll, dass der Potsdamer nur nach Berlin,
nicht aber nach Hannover oder Dessau mit der
Eisenbahn fahren kann, erschlief3t sich mir nicht.
Diese Denkweise ist auch in anderen Landern
nicht tiblich. Ich sehe hier auch keinen Wider-
spruch zu einer Privatisierung der DB-Trans-
porttochter. Ein Be- und Erstellermodell mit kla-
ren staatlichen Mindestvorgaben und gerne
auch rein privater Durchfiihrung der Leistun-
gen nach diesen Vorgaben waére fir die Bahn-
branche eine gute L6sung.

BAHN-REPORT: Ein Beispiel: DB Fernverkehr dlirf-
teunter Borsenbedingungen im Zweifel lieber einen
Umlaufeinsparen, als durch Warten in einigen Kno-
ten Anschlisse in die Flciche zu gewdhrleisten. Wie
kann,,ITF-Disziplin”vom ICE bis zur Regionalbahn
sichergestellt werden?

Schéfer:

Naturlich darf man auch bei einem ITF keinen
wirtschaftlichen Blédsinn veranstalten. Den
Zielkonflikt zwischen Umlauf- und Anschluss-
optimierung haben wir ja auch innerhalb des
Nahverkehrs. Entscheidend ist, dass wir nach
dem Aufwand-Nutzen-Verhaltnis fur das Ge-
samtsystem Schiene optimieren. Heute ent-
scheidet der Fernverkehr nur fir sich alleine.
Wenn da hundert Anschlussreisende auf der
Nahverkehrsstrecke — womdglich noch bei ei-
nem Konkurrenten der DB — wegbrechen, geht
das nicht in die Betrachtung ein.

Schulz:

Festgeschrieben werden konnte dies z. B. in
einem ,Fernverkehrsplan” — oder Neudeutsch
Masterplan - Schiene fur Deutschland, den der
Bund mit den Landern abstimmt. Auch mit den
betroffenen Nachbarldandern misste gespro-
chen werden. Das ist auch kein staatlicher Diri-
gismus. Der Staat organisiert mit gesetzlichen
Regelungen ja auch, dass Briefe bis ins letzte
Dorf ausgetragen werden.

BAHN-REPORT: Was ist eigentlich neu an einem
bundesweiten ITF? SchliefSlich planen doch alle Auf-
gabentrdgerdes SPNV und auch der Fernverkehr der
DB nach diesem Prinzip ihr Angebot.

Schulz:

Die Planer von Nahverkehr und Fernverkehr
sprechen zwar hdufig miteinander.Ein Problem
istjedoch, dass die Planungen des Fernverkehrs
nicht verbindlich sind und sich zum Teil recht
kurzfristig wieder andern. So erhielten wir die
Konzepte der Fernverkehrsanbindung von
Augsburg nach Inbetriebnahme der Neubau-
strecke Uber Ingolstadt erst ca. sechs Wochen
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vor dem Trassenbestellschluss - zu spat, noch
ein abgestimmtes Konzept zu entwickeln. Au-
Berdem flieBen die Vorgaben aus dem Inte-
gralen Taktfahrplan zu wenig in die Planun-
gen der Infrastruktur des Bundes ein.
Schéfer:

Ein wichtiger Punkt ist auch die Kapazitatspla-
nung fir den Guterverkehr. Da Kapazititseng-
passe bestehen, wachst der Druck auf den ver-
takteten Personenverkehr, Trassen fiir schnelle
Guterzuge freizugeben. Diesen Streit kénnen
und wollen wir uns innerhalb des Systems
Schiene nicht leisten. Wir missen daher in ei-
ner integrierten Fahrplan- und Infrastruktur-
planung die Trassen des Personen- und Gu-
terverkehrs gleichermafen berticksichtigen.
Das gibt es bislang nicht.

BAHN-REPORT: Ein wesentliches AnliegenihrerIn-
itiativeist die engere Verzahnung von Angebots-und
Infrastrukturplanung, damit Investitionen in das
Schienennetz maximalen Nutzen bringen. Netz-
investitionen werden heute in erster Linie (iber den
Bundesverkehrswegeplan (BYWP) vorgenommen.
Bishererfolgt keine Sicherstellung der Nutzung (iber
eine Verpflichtung zu einem bestimmten Betriebs-
programm.Reicht das Instrument BVWRum die je-
weiligen Ansprtichevon Aufgabentrdgern bzw. Ldn-
dernan eine aufden Deutschland-Takt zugeschnit-
teneInfrastruktur abzubilden?

Schulz:

Der Bundesverkehrswegeplan als Instrument
ist zwar auch fir den Integralen Taktfahrplan
geeignet, die Planungsmethoden miissen aber
verfeinert werden. So plant z. B.der Bund gegen-
wartig nur anhand grober Zugzahlen und Rei-
sezeiten, was immer wieder dazu fuhrt, dass
die neu gebauten Infrastrukturen ein optima-
les Fahrplankonzept nicht zulassen.
Insbesondere die Knoten werden bei dieser
Planungsmethode unterbewertet. So haben wir
in Bayern trotz ausgebauter Strecken zurzeit
grofe Engpasse in Furth, Ingolstadt, Augsburg
oder Pasing. Notwendig ist, dass der Bund vor
der Finanzierung von Infrastrukturen genaue
und verbindliche Fahrplankonzepte fiir den
Fern- und Guterverkehr entwickelt, mit den
Konzepten der Nachbarléander und der Bun-
deslander abstimmt und bewertet, wie wir es
im Nahverkehr seit Jahrzehnten kennen.

BAHN-REPORT: Die klassische ITF-Planung folgt
einem hierarchischen Prinzip von Knotenund Linien
nach einem starren Raster. Deutschlands Raum-
strukturist sehr vielfdiltig. Verdichtungsréumen ste-
hendiinn besiedelte Réiiume wiez. B. die Altmark oder
diePrignitz gegentiiber, in denen heute oft nurein 2-
Stunden-Takt angeboten wird.Fehltin diesen Réiu-
men fiir dichtere Angebote nach der Philosophie ei-
nes Deutschland-Takts auch kiinftig nicht die kriti-
sche Massefiirden Erfolg? Ist der ITFimmer dierich-
tige Antwort?

Schéfer:

Ein klares Ja. Der ITF ist ja hinsichtlich der Takt-
folge flexibel. Auch ein 2-Stunden-Takt ist gut
in ein solches Konzept integrierbar. Anders als
bei der Einfihrung der regionalen ITF in den
Neunziger Jahren stehen wir auch weniger vor
der Frage einer Ausweitung der Angebots-
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menge. Es geht fast ausschlief3lich um die besse-
re Organisation und Planung, also die Vernetzung
bestehender Angebote.

Schulz:

Gerade wir in Bayern kennen ja diesen vermeint-
lichen Konflikt zwischen Verdichtungsraum und
Flache. Naturlich fahrt die Minchner S-Bahn
haufiger als die Zlige auf einer Zweigstrecke im
Bayerischen Wald. Entscheidend ist gerade bei
geringeren Taktfolgen, dass unsere Fahrgaste
Uberall gute Anschlisse vorfinden. Dies ist das
Ziel des Integralen Taktfahrplans.

BAHN-REPORT: In der verkehrspolitischen Debatte
wirdmitdem Verweis aufdie Schweiz oftein Gegensatz
zwischen Investitionenin den Ausbau desTFunddem
BauvonHochgeschwindigkeitsstrecken aufgebaut. Ist
dieser Gegensatznicht konstruiert? SchlieSlich kénnen
Fahrzeitgewinne durch Neubaustrecken tiber Netz-
knoten doch indieFléiche weitergegeben werden und
soauchdie Systemgeschwindigkeiterhéhen.

Schulz:

Genauso ist es! Auch die Schweiz baut Neubaus-
trecken, aber nur so viel, wie es fuir gute Anschlisse
notwendig ist. Dies ist haufig viel billiger, so dass
Geld fiir weitere Projekte bleibt, z. B. den Ausbau
von Knotenbahnhofen oder Regionalstrecken.
Schifer:

Naturlich nutzt es auch einem Deutschland-Takt,
wenn man in einer Stunde von K&In nach Frank-
furt fahren kann. Nur die Anschliisse mussen
stimmen, sonst ist die Halfte der Zeit wieder beim
Warten verbummelt.

BAHN-REPORT. Ihre|nitiative erhebt nach eigenem
Bekundenzuncdichst,nur”den Anspruch,eine Diskussi-
ontibereinen bundesweiten [TF aufder Fachebenean-
zustol3en. In Fachkreisen gilt der ITF doch schon heute
allgemeinals anerkanntesInstrumentzur Verbesserung
des dffentlichen Verkehrs, wermuss danoch tiberzeugt
werden? Sollder ITF dagegen tatscichlich handlungs-
leitend fiir die zukiinftigen Netz- und Investitions-
planungenwerden, miissen SieAkteureauchaulSerhalb
der Fachwelt gewinnen, also bis in die Ministeriums-
spitzenundzu den Verkehrspolitikern, aberauchinder
Spitzen der Landespolitik, wo stets eher Leuchtturm-
projekte gefordert werden als vergleichsweise schwer
politisch verkaufbare abstrakte Konzepte wie ein ITF.
Wiekannes gelingen, dieldee des,Deutschland-Takts"
auchanden Schliisselstellen zu verankern?

Schulz:

In der Tat geht es darum, den Entscheidungs-
trdgern deutlich zu machen, dass die Eisenbahn
in Deutschland noch mehr Potenziale hat und
das vorhandene Geld mit dem Integralen Takt-
fahrplan wesentlich effizienter und mit mehr
Nutzen fiir die Bevolkerung eingesetzt werden
kann.

Schéfer: Die regionalen ITF sind gut eingefiihrt.
Der Rheinland-Pfalz-Takt oder der Drei-Loéwen-
Takt sind dort unumstrittener Teil der Verkehrs-
politik und auch allen Spitzenpolitikern gut be-
kannt. Wenn wir die Vorteile eines bundeswei-
ten ITF deutlich machen, werden wir diese Idee
auch auf der Bundesebene in gleicher Weise
verankern kénnen. B

Diskussion liber, Deutschland-Takt” im Forum
unter: www.deutschland-takt.de
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